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50 Jahre „Planes of Fame“ in Chino `~ 


Warbirds unter == 
Kaliforniens Sonne 


Die P-47D Thunderbolt paradiert zum 50. Jahrestag des Museums „Planes of Fame" in Chino. SEITE14 


Die Identität der Messerschmitt Me 163 im Deutschen Museum liegt immer noch im Dunkeln. SEITE 20 
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Focke-Wulf Unterslichte und testete für die Fw 190 viele neue Moto- 
renprojekte. SEITE 32 


Die Dornier Do 18 diente als Langstreckenflugzeug der Lufthansa 
und Aufklärer der Luftwaffe. SEITE 38 


Die Sud Aviation Alouette II war 1955 der erste serienmäßige 
Turbinenhubschrauber. SEITE 56 


Henrich Focke baute 1921 mit der A VII sein erstes erfolgreiches 
Flugzeug. SEITE 62 
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pektakuläre Ne 
Deutsche Mu 


ie Flugwerft des Deutschen 

Museums in Oberschleißheim 
ist in letzter Zeit um einige Attrak- 
tionen reicher geworden, Als größ- 
tes Flugzeug befindet sich seit 
neuestem die Dornier Do 24 T-3, 
welche lange Zeit als Gate-Guard 
auf dem Werksflugplatz der Firma 
Dornier in Oberpfaffenhofen 
diente, in der Ausstellungshalle, 
Das Flugzeug wurde zuvor in der 
museumseigenen Werkstatt res- 
tauriert und erstrahlt jetzt in der 
lichtdurchfluteten Halle in neuem 
Glanz. 


Heinkel He 162 A-2 


‚Aufsehen erregend war darüber 
hinaus der Zugang von zwei weite- 
ren Ausstellungsstücken, die mit 
einem Schwertransport aus Man- 
ching nach Oberschleißheim ge- 
bracht wurden: Zurückgekehrt ist 
dabei die mit ägyptischen Hoheits- 
zeichen versehene Hispano Avia- 
cion HA 300, die 1998 zum Ju- 
biläum „100 Jahre Messerschmitt” 
aus Oberschleißheim nach Man- 
ching kam. Seitdem befand sich 
der kleinste und leichteste Über- 
schalljäger der Geschichte im dor- 
tigen „Fliegenden Museum“. Auf- 


Willy Messerschmitts Überschall-. -Jäger HA: 300 steht jetzt Wieder in der Flugwerft Oberschleißheim des Deutschen Museums. 


grund der durch Neuzugänge zu- 
nehmenden räumlichen Enge und 
der Aussicht, diese Konstruktion 
der breiten Öffentlichkeit wieder 
zugänglich zu machen, entschloss 
sich die EADS, die HA 300 dem 
Deutschen Museum wieder als 
Leihgabe zur Verfügung zu stellen. 
Etwas mehr Platz benötigt der 
erste Erprobungs-Eurofighter DA) 
(Development Aircraft) mit einer 
Spannweite von knapp elf Metern, 
der dem Museum vom Bundesamt 
für Wehrtechnik und Beschaffung 
(BWB) übergeben wurde. Ihren 


Restaurierung in Le Bourget 


Die restaurierten Verkleidun- 
gen des Axial-Turbostrahl- 
triebwerks BMW 003 der 

He 162 A-2. Die angebrachten 
Beschriftungen sind absolut 
authentisch! 
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ei der Restaurierung der 

He 162 A-2, Werk-Nr. 120015, 
dürch das Personal der „Memorial 
Flight Association” in Le Bourget 
wurde festgestellt, dass die beiden 
Hauptfahrwerksbeine von zwei ver- 
schiedenen Bf 109-Versionen stam- 
men. Das rechte kommt von einer 
späten Bf 109 G10-K4 (?) und ist in 
RLM 66 lackiert, doch die Bedeu- 
tung des von Hand angebrachten 
schwarzen Bandes ist nicht be- 
kannt. Das linke Fahrwerkbein 
stammt von einer früheren Version 
der Bf 109 — möglicherweise einer 
G-6 - und ist іп RLM 76 gehalten. 
Es wäre interessant zu erfahren, ob 
die anderen sechs noch existieren- 
den He 162 genauso ausgerüstet 
sind. 


Tarnanstrich und Markierungen 
der Tragflächen stimmen zwar für 
die Werk-Nr. 120015, sind jedoch 
nicht Standard bei allen anderen 
He 162. Die Tragflächenoberseite 
ist in RLM 70, die Unterseite in 
RLM 65 ausgeführt. Auch wenn es 
sich bei der Maschine um die 15. 
von den „Ernst Heinkel Flugzeug- 
werken” in Seestadt-Rostock ge- 
baute handelt (übernommen im 
Februar 1945), so stammt die aus 
Holz hergestellte Tragfläche von ei- 
nem Unterauftragnehmer, der die 
von Heinkel-zur Verfügung gestell- 
ten alten Farben RLM 70 und RLM 
65 benutzt hat. In diesem Stadium 
des Krieges waren alle Firmen ge- 
halten, alte Farbbestände aufzu- 
brauchen, bevor die neuen Farben 


Erstflug hatte die Maschine am 
27. März 1994 und nach 577 Flü- 
gen und knapp 500 Flugstunden 
landete sie am 21. Dezember 2005 
im wohlverdienten Ruhestand, 
Während der Erprobungszeit diente 
das Testflugzeug unter anderem als 
Plattform zur Untersuchung von 
Modifikationen der Flugsteuerungs- 
software, und es war auch der ers- 
te Eurofighter, mit dem zum ersten 
Mal eine Geschwindigkeit von über 
Mach 2,0 erflogen wurde. 

Nach dem aufwändigen Trans- 
port wurde in Oberschleißheim das 


Die drei Fahrwerkbeine der 
He 162. Die beiden Hauptfahr- 


werk! е stammen aus der 
Bf 109-Produktion. 


RLM 81/82 benutzt werden durf- 


ten. Das Leitwerk ist in den korrek- 
ten Farbtönen RLM 81/82/76 ge- 
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Seitenleitwerk wieder montiert und 
ein Triebwerk eingebaut. Als Ersatz 
für die Original-Nase, die augen- 
blicklich noch an einem weiteren 
Testflugzeug geflogen wird, wird in 
der Zwischenzeit eine Attrappe ver- 
wendet, um das äußere Erschei- 
nungsbild des Flugzeugs zu wah- 
ren. So erweitert die Maschine die 
schon bereits jetzt imposante 
Sammlung in Oberschleißheim um 
ein weiteres interessantes Exemplar 
europäischer Luftfahrtgeschichte 
und bietet zusammen mit der Lock- 
heed 7-33 und der North-American 
F-86 einen gelungenen Überblick 
über die Entwicklung von den An- 
fängen der Jetfliegerei in Deutsch- 
land bis hin zur Gegenwart. 

Ein Besuch der Ausstellung emp- 
fiehlt sich, solange der direkte Ver- 
gleich zum ebenfalls ausgestellten 
Forschungsflugzeug Rockwell-MBB 


halten. Es wurde von der „Junkers 
Flugzeug- und Motorenwerke AG” 
im Zweigwerk Leopoldshall herge- 
stellt. Der Rumpf wird derzeit re- 
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Nächtlicher Straßentransport des Eurofighter (oben) und der 
НА 300 (rechts) von Manching nach Oberschleißheim. Andreas zeitler (2) 


Die Tragfläche der He 162 in RLM 70 aus alten Beständen. 


X-31, welches prägnante Design- 
merkmale des Eurofighters ent- 
hält, noch möglich ist, da die vor- 
aussichtliche Rückgabe dieses 
Flugzeugs in die USA nach Ablauf 
des Leihvertrags Mitte 2008 vor- 


gesehen ist. Dr. Andreas Zeitler 


stauriert und sollte zusammen mit 
dem Cockpit Anfang des Jahres 
2008 fertig gestellt sein 


Philippe Couderchon 


Liebe Leser, 


das Museum „Planes of Fame” in 
Chino wurde bei den Warbird-Fans zu 
einem Mythos. Ed Maloney hatte 1957 
damit begonnen, eine beeindruckende 
Sammlung aufzubauen, die jetzt ihr 
50-jähriges Bestehen feiern konnte. Zu 
diesem Jubiläum wurden einige der 
berühmtesten Flugzeug eindrucksvoll 
im Flug demonstriert (Seite 14). 


Vor über 40 Jahren hatte die Royal Air Force dem Deutschen 
Museum eine Messerschmitt Me 163 übergeben. Die Identität 
diesen Raketenjägers konnte bisher noch nicht eindeutig geklärt 
werden. Aber es gibt inzwischen neue Erkenntnisse, die etwas 
mehr Licht in das Dunkel der Geschichte dieses Flugzeugs brin- 
gen können (Seite 20). 


Die North American FJ-1 „Fury“ gehört zu den weniger spek- 
takulären Kampfjets der Nachkriegsjahre. Sie diente vor allem 
der Ausbildung von Navy-Piloten (Seite 26). 


Der Hubschrauber-Pionier Henrich Focke führte nach dem 
Krieg seine Forschungen auf privater Basis fort. Sein selbst ge- 
bauter Windkanal in Bremen wurde in eindrucksvoller Privat- 
initiative restauriert und der Öffentlichkeit zugänglich gemacht. 
Für die Komplettierung dieses historischen Bauwerks werden 
noch weitere Sponsoren gesucht (Seite 28). 


Die Focke-Wulf Fw 190 gehörte zu den Standardflugzeugen der 
deutschen Luftwaffe. Mit einigen Prototypen wurden viele Stu- 
dien und Versuche mit neuen Motoren verschiedener Hersteller 
durchgeführt (Seite 32). 


Zu den erfolgreichsten Dornier-Flugzeugen gehörte die Do 18. 
Dieses Langstrecken-Flugboot wurde von der Lufthansa als 
Postflugzeug eingesetzt, bei der Luftwaffe als hochseefähiger 
Fernaufklärer (Seite 38). 


Die Lockheed P-38 Lightning war als „Gabelschwanzteufel“ 
auch bei der deutschen Luftwaffe gefürchtet. Auch nach dem 
Krieg flog dieser leistungsfähige Jäger noch in den USA sowie in 
einigen anderen Ländern (Seite 50). 


Mit der Verfügbarkeit leichter Turbinen wurden die Hubschrau- 
ber seit den 50er Jahren immer leistungsfähiger. Seitdem war der 
Siegeszug dieses vielseitigen Luftfahrzeugs nicht mehr aufzu- 
halten. In Folge 6 unserer Serie „100 Jahre Hubschrauber” zeigen 
wir die wichtigsten Vertreter aus der frühen Zeit der Turbinen- 
Hubschrauber (Seite 56). 


Sein erstes wirklich erfolgreiches Flugzeug baute Henrich Focke 
zusammen mit seinem Freund Wulf kurz nach dem Ende des 
Ersten Weltkriegs. Diese Focke A VII flog bis in die zwanziger 
Jahre hinein und bewährte sich unter anderem als Schulflugzeug 
(Seite 62). 


Viel Spaß beim Lesen. 


Herzlichst 


Die Aufnahme der P-2/06 
stammt aus dem Baujahr 1950. 


B der Pilatus P-2, die vielleicht 
schon bald auf Flugtagen in 
Deutschland zu sehen sein wird, 
handelt es sich um die letzte ge- 
baute Maschine mit der Serien-Nr. 
77, ihre militärische Kennung bei 
der Schweizer Luftwaffe war 
U 157. Das Flugzeug wurde An- 
fang 1981 vom Militär ausge- 
mustert und dann privat in der 
Schweiz weiterbetrieben. Ende der 
80er Jahre gelangte das Flugzeug 
zu dem Sammler und Museumsbe- 
sitzer Kermit Weeks in die USA. Es 
wurde — wie alle Weeks-Maschinen 
sauber überholt und in seiner 
Luftfahrtsammlung ausgestellt 


Vor vier Jahren führten Mitglieder der 
NÖFMF erste Untersuchungen an dem 
Absturzort der Ju 52 in Österdalen durch. 
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Pilatus P-2 


Rückkehr aus Amerika 


Nach seinem Umzug nach Polk 
City verkaufte Weeks die Maschine 
1998 an Robert Curtiss aus dem 
nahe gelegenen Tampa. Als der dann 
vor einigen Jahren aufgrund astrono- 
misch gestiegener Immobilienpreise 
kurzfristig seinen Hangar und seine 
Büroräume räumen musste, je 
die P-2 demontiert und eingelagert, 
nachdem ihre Flugerprobung bereits 
begonnen hatte. Der für die Zulas- 
sungs-Erprobung engagierte Pilot 
verunglückte zudem noch mit einer 
alten Zweimot (Bamboo Bomber- 
Cessna) tödlich, so verlor Bob das In- 
teresse an einer nochmaligen Aufrü- 
stung des Flugzeugs. Durch Zufall 


т Absturzort Туп 
set, Österdalı 


auf den Klassiker aufmerksam ge- 
worden, erwarb Dirk Sadlowski aus 
Lippstadt die Pilatus spontan. Das 
Flugzeug wird zurzeit für den Con- 
tainer-Transport präpariert und soll 
innerhalb der nächsten Wochen 
nach Deutschland kommen. Aufrü- 
stung und Zulassung soll die auf hi- 
storische Flugzeuge spezialisierte 
Firma „Gehling Flugzeug Technik 
aus Stadtlohn in Zusammenarbeit 
mit den erfahrenen Oldtimer-Enthu 
siasten des Flughafens Bielefeld 
durchführen. Für das „Wieder-Ein- 
fliegen” hat der neue Besitzer den 
erfahren Jak- und Kunstflug-Piloten 
Reinhard Voß, ebenfalls vom Flug- 


Ju 52 in Norwegen 


Bergung steht kurz bevor 


1 wurden be- 

nommen, 
et sich ein NÖFMF- 
u bergen, 


zbV 108 ar em 27. Juni 
1 auf dem Weg von 
heim/Værnes abgestürzt. Alle 
f an Bord befindlichen Personen 

bei dem turz ums Leben 
urden noch am Absturzort 

Über den Unfall selbst 
nig bekannt; doch unter 


hafen Bielefeld, verpflichtet. Bei die- 
ser P-2/06 handelt es sich wohl um 
das Exemplar mit den wenigsten 
Flugstunden. Die bisherigen Gesamt- 
Flugstunden betragen nur 1.630, der 
Motor nach letzter Überholung 130 
und der Prop 166 Stunden. 

Die Pilatus P-2 ist mit einem 12- 
Zylinder-Argus As 410 A2 mit 465 
PS ausgerüstet. Die Spannweite be- 
trägt elf Meter, der Flügel ist einteilig 
ausgeführt, die Flügelfläche beträgt 
17 mè, das Leergewicht ist 1.380 kg, 
das maximale Abfluggewicht 1.970 
kg. Die Reisegeschwindigkeit be- 
trägt 320 km/h, die maximale Ge- 
schwindigkeit liegt bei 550 km/h. 


den bereits früher geborgenen Ge- 
genständen befanden sich ein Fall- 
schirm und ein MG 15. Nach Ab- 
schluss der Bergungsarbeiten soll 
ein Gedenkstein errichtet werden, 
der an die Geschichte des Abstur- 
zes der Ju 52 und ihrer ums Leben 
gekommenen Besatzung und Pas- 
sagiere erinnert. 

Leser, die weitere Einzelheiten 
zu diesem Flugzeug beitragen kön- 
rden gebeten, sich mit der 
in Verbindung zu setzen 

Thor Broen 


nen, w 
Redak 
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Geborgene Junkers Ju 88 A-ı 


Fortschritte 


in Norwegen 


ДУ, 


Das Cockpit MG 15 der Ju 88 mit der nach dem verrotteten Ori 
па! neu angefertigten Stoffmanschette. 


ie Restaurierung der Junkers 

Ju 88 A-1, Werk-Nr. 0119, die 
ат 6. September 2004 aus dem See 
Jonsvannet in Norwegen geborgen 
worden war, macht weitere Fort- 
schritte (ausführlicher Bericht siehe 
FLUGZEUG CLASSIC 4/2005, S. 60). 

Während der deutschen Invasion 
Norwegens im April 1940 trug die 
Ju 88 noch das Verbandskennzei- 
chen U4+TK ihrer ehemaligen, in 
Greifswald stationierten Einheit Erg 
KGr 4. Als die Maschine am 17. 
‚April 1940 auf dem zugefrorenen 
See notlanden musste, gehörte sie 
allerdings bereits zum KG 30 
Der Stab des norwegischen 

Streitkräfternuseums in Garder- 
тоеп nahe Oslo hat bereits mit 
den Arbeiten an Rumpf und Leit- 
werk begonnen, und ein Ver- 
suchseinbau des vorwärts feuern- 
den Cockpit-MG 15 ist ebenfalls 
erfolgt. Guttorm Fjeldstad 


Ein Mitarbeiter des Museums 
bei letzten Feinarbeiten an der 
Seitenflosse der Ju 88. In Kürze 
wird auch das restaurierte Sei- 
tenruder angebaut. 


Museum Flugsicherheit und Rettung e. V. 


Fertigstellung des He 162 
Katapultsitzes 


ach dem Neubau des Flug- 

zeugführer-Schleudersitzes aus 
der Heinkel He 219 im Jahr 2005 ist 
beim „Museum Flugsicherheit und 
Rettung e. V.” nun der originalge- 
treue Neubau des Schleudersitzes 
aus der Heinkel He 162 „Salaman- 
der” entstanden. Im Unterschied zu 
dem in der He 219 „Uhu” verwen- 
deten Katapultsitz wurde dieser 
nicht mit Pressluft angetrieben, son- 
dern bereits mit Kartuschen — basie- 
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rend auf den Entwicklungen von 
Heinkel im Jahr 1940. Die Heinkel 
Не 162 wurde – wie die He 219 
auch — 1944 in der Serienfertigung 
mit diesem Schleudersitz ausgestat- 
tet. Die Beschleunigung in den 
Spritzen betrug 14g, die Katapult- 
Geschwindigkeit 9,75 ту 

Mit diesem Neubau eines Hein- 
kel-Serien-Schleudersitzes kann das 
„Museum Flugsicherheit und Ret- 
tung e. V.” einen weiteren Meilen- 


| Bf 109 G-5 in den Niederlanden 


ie Rekonstruktion der Bf 109 

G-5 „Schwarze 11” Jan van 
Huuksloots hat gewaltige Fort- 
schritte gemacht. Die im Zweiten 
Weltkrieg abgeschossene Ma- 
schine, die akribisch wieder her- 
gestellt worden ist, wurde kürz- 
lich für ein Foto-Shooting aus der 
Halle gerollt und war erstmals mit 
komplettem Leitwerk zu sehen 
(siehe FLUGZEUG CLASSIC 
10/2006, S. 62). 

Im Gegensatz zu dem, was 

99 % aller anderen Veröffentli- 
chungen behaupten, wurde die 
Maschine nicht durch Aufleimen 
von Originalteilen auf eine 109- 
Rumpfschablone, die angeblich 
zwei Millimeter kleiner als das Ori- 
ginalflugzeug sein soll, hergestellt, 
sondern sie wurde auf die gleiche 
Weise wie die während des Krieges 


„Schwarze 11“ 
тії neuem Leitwerk 


produzierten Bf 109 aufgebaut. Hier- 
bei wurde mit offiziellen Zeichnun- 
gen und Dokumentation gearbeitet, 

Das Heckteil wurde mit Hilfe von 
Teilen einer abgestürzten 109 
rekonstruiert, die vom Bergungs- 
dienst der Königlich Niederländi- 
schen Luftwaffe („KLU Bergings- 
dienst“) in der Stadt Tilburg in den 
Niederlanden geborgen worden 
war. Diese und andere Teile wurden 
anschließend für Jan van Huuks- 
loots Projekt gestiftet. 

Auch wenn die „Schwarze 11", 
die jetzt im „Vliegend Museum 
Seppe” auf dem Flugplatz Seppe 
ausgestellt ist, nie mehr fliegen wird, 
so besteht doch die Hoffnung, dass 
ein geeigneter Motor aufgetrieben 
wird, um die 109 mit eigener Kraft 
und geringer Geschwindigkeit rollen 
zu können. Roger Soupart 


Nahaufnahme der rechten Seite der G-5. Das neue Heckteil 
stammt vom Wrack einer in Tilburg geborgenen Bf 109. 


stein in der Entwicklung der Ret- 
tungsgeräte aus den ersten Jetflug- 
zeugen aufzeigen. Darüber hinaus 
will der Museumsverein mit dieser 
Neufertigung auch laufende He 162 
Neubau- beziehungsweise Restaurie- 
rungs-Projekte unterstützen. Der 

He 162-Schleudersitz wurde dem 
Fachpublikum erstmals am 21. April 
2007 auf der 22. Flugzeugteilebörse 
in Speyer präsentiert. Infos auch un- 
ter www.schleudersitz-soellingen.de. 


Der originalgetreue Nachbau 
des Schleudersitzes einer He 219 
steht im „Museum Flugsicher- 
heit und Rettung” in Söllingen. 
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Schulflugzeug Fokker 5.4. 


Doppeldecker aus dem 
Jahr 1924 wird restauriert 


„Western Museum of Flight“ 


Neuer Standort nach zwei Jahrzehnten 


ie Ausstellungseinrichtungen 

der „Southern California Avia- 
tion Historical Foundation” (SCHAF), 
das „Western Museum of Flight”, 
war ursprünglich 1981 von einer 
Gruppe Freiwilliger der „Northrop 
Corporation“ am Hawthorne Muni- 
cipal Airport gegründet worden mit 
Чет Hauptziel, eine Northrop 
N-3PB zur Ausstellung durch die 


Norwegische Luftwaffe zu restau- 
rieren. Im Jahr 1985 eröffnete die 
SCHAF dann eine eigene Einrich- 
tung in Hawthorne, um das reiche 
Luftfahrterbe Südkaliforniens zu 
bewahren und zu zeigen 

Neben Tausenden von Drucker- 
zeugnissen und Luftfahrtartefakten 
umfasste die Sammlung des Mu- 
seums schließlich auch ausgewach- 


Unter den Exponaten des Museums befinden sich auch Drohnen. 
Im Vordergrund ist eine Variante der Drohne Northrop BQM-74 zu 
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sehen, während es sich bei der schwarzen Drohne im 
um eine Teledyne Ryan AQM-34K Firebee handelt. 


intergrund 


sene Flugzeuge wie die Northrop 
YF-23A „Black Widow II”, die Nor- 
throp YF-17 „Cobra“, die Grum- 
man F-14A „Tomcat”, die Douglas 
А-ДА „Skyhawk”, die mit Ranger- 
Motor ausgerüstete North Ameri- 
сап ХАТ-6Е „Texan“-Replika, die 
Northrop JB-1 „Bat“, die Northrop 
F-89 „Scorpion“, die Northrop 
Е-5А „Freedom Fighter“, das für 
Konzepte zur Grenzschichtbeein- 
flussung eingesetzte Testflugzeug 
„Sierra Sue”, eine Lockheed YO-3A 
„Quiet Star“ sowie zahlreiche 
Drohnen. 

Doch nach zwei Jahrzehnten in 
Hawthorne wurde das Museum im 
September 2005 durch neue Ent- 
wicklungspläne praktisch aus dem 
Flughafen hinausgedrängt und ge- 
zwungen, sich eine neue Bleibe zu 
suchen und sich in &iner Halle des 
nahe gelegenen Torrance Municipal 
Airport, Zamperini Field, niederzu- 
lassen. Das Museum hat zwar der- 
zeit viele seiner Flugzeuge eingela- 
gert, trotzdem hat es am 25. März 
2007 die Öffentlichkeit zu einer 
kostenlosen Vorbesichtigung seiner 


m Museum des Luftfahrt-Erleb- 

nisparks „Aviodrome” auf dem 
Flughafen Lelystad in den Nieder- 
landen wurde vergangenen De- 
zember mit der Restaurierung des 
historischen Doppeldecker-Schul- 
flugzeugs Fokker S.4 aus dem Jahr 
1924 begonnen. Der Doppel- 
decker war.von 1924 bis 1940 als 
„ 108” bei den niederländischen 
Heeresfliegern eingesetzt und 
dürfte das einzige noch existie- 
rende Exemplar dieses Typs sein. 
Die Maschine überstand die deut- 
sche Besatzung während des 
Zweiten Weltkriegs als Teil der 
‚Ausbildungseinrichtungen einer 
technischen Universität und befin- 
det sich seit 1955 im Besitz des 
„Aviodrome” (bzw. dessen Vor- 
gängern). 

„Aviodrome“ beabsichtigt, die- 
sen historischen Doppeldecker in 
flugfähigen Zustand zu restaurie- 
ren. Dabei wird der Originalrumpf 
mit Motor und Fahrwerk neue 
Tragflächen erhalten. Auch wenn 
die Restaurierung einige Jahre in 
‚Anspruch nehmen dürfte, so bleibt 
die Maschine doch als Exponat für 
die Besucher des Museums zu- 
gänglich. ‚Roger Soupart 


Die Fokker 5.4 des „Avio- 
drome”, die über viele Jahre im 
Lager verschwunden war, sieht 
nach der ersten Restaurie- 
rungsphase wieder wie ein 
richtiges Flugzeug aus. 


neuen Einrichtungen eingeladen. 
Zu den Höhepunkten der Ausstel- 
lung an dem neuen Standort 
gehören eine F-86F Sabre und die 
P-51D Mustang. Das Museum 
hofft, am Ende doch noch genü- 
gend Mittel aufbringen zu können, 
um eine neue eigene Einrichtung in 
Torrance zu bauen und die meisten 
seiner Flugzeuge wieder dem Publi- 
kum zugänglich zu machen. 

In der Zwischenzeit werden die 
А-ДА „Skyhawk” und die MiG-17 
„Fresco” des Museums auf dem 
Cable Airport in Upland, Kalifornien, 
eingelagert, wo die Р-89 von Freiwil- 
ligen der 3rd Pursuit Squadron der 
„Commemorative Air Force” für die 
statische Ausstellung restauriert wird 
und die YO-3A von Freiwilligen der 
3rd Pursuit Squadron und Veteranen 
der „Quiet Star” gemeinsam in 
flugfähigen Zustand gebracht wird. 
YF-23A, YF-17, F-14A und F-5A sind 
momentan bei der „Northrop 
Grumman Corporation” in Haw- 
thorne, einige der weiteren Flug- 
zeuge an verschiedenen anderen 
Orten eingelagert. 
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RAF Tiger Moth 


Frisch restauriert 
in Soesterberg 


jach mehreren Jahren Abwesen- 

heit ist die Tiger Moth, ein 
Schulflugzeug für die Anfangsschu- 
lung, an das Militärluftfahrtmuseum 
in Soesterberg zurückgekehrt. Bei 
der Maschine handelt es sich um 
eine von 56 ehemaligen RAF Tiger 
Moth, die die Niederlande 1946 er- 
halten hatten. Die DH Tiger Moth, 
Bau-Nr. 86587, stammt aus dem 
Jahr 1944 und flog bei der RAF als 
PG690. Nach ihrem Eintreffen in 
Holland erhielt sie das Kennzeichen 
А-10 und war auf dem Luftwaffen- 
stützpunkt Woensdrecht AFB statio- 
niert 

1961 wurde die Tiger Moth aus- 

gemustert und auf dem Luftwaffen- 
stützpunkt Gilze Rijen AFB bis 1968 


der in Soesterberg ausgestellt ist. Bevor 


eingelagert. Danach kam sie nach 
Soesterberg und wurde dort 1981 
Teil der Sammlung des Militärluft- 
fahrtmuseums. Doch der Zustand 
der Maschine verschlechterte sich 
zusehends, so dass sie aus der Aus- 
stellung genommen und erneut 
eingelagert werden musste. Dann 
im Jahr 2005 wurde entschieden, 
das Flugzeug zu restaurieren. Die 
Tiger Moth wurde nach Hooge- 
veen transportiert und dort von der 
„ATN Aircraft Division” komplett 
restauriert. Jetzt ist sie „wie neu” 
nach Soesterberg zurückgekehrt 
und steht neben dem zweiten 
berühmten Schulflugzeug des Mu- 
seums, der Harvard aus dem Zwei- 
ten Weltkrieg. Roger Soupart 


| 
| 


”, die jetzt wie- 
e Niederlande 


kam, war sie als PG690 bei der Royal Air Force eingesetzt. 


=. ЖИТЬ e, 
Die F-86F der Sammlung des Museums war die letzte bei den ja- 
panischen Luft-Selbstverteidigungsstreitkräften eingesetzte 
Sabre. Sie weist zurzeit die Markierungen der USAF 8th Fighter 
Bomber Wing aus der Zeit des Koreakrieges auf. 


Die neue Kontaktadresse des 
„Western Museum of Flight” lau- 
tet: 3315 Airport Drive, Red Baron 
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Hangar #3, Torrance, California 
90505; Phone (310)326-9544 
Frank Mormillo 


Lockheed P-38F Lightning 
„Glacier Girl“ auf dem-Weg 
an ihr 1942er Ziel ? > 


ie „Glacier Girl”, eines von 

sechs Lockheed P-38F Light- 
ning-Jagdflugzeugen, die am 15. 
Juli 1942 infolge schlechten Wet- 
ters und Treibstoffmangels im grön- 
ländischen Eis notlanden mussten, 
dürfte noch in diesem Sommer den 
Flug an ihr damals vorgesehenes 
Ziel Großbritannien vollenden. 

Im Jahr 1992 hatte eine von Roy 
Shoffner finanzierte Expedition die 
P-38F, No. 41-7630, aus einer Tiefe 
von 268 Fuß (ca. 82 m) im grönlän- 
dischen Eis geborgen und die Über- 
reste des Jägers an ein von Bob 


Cardin geleitetes Team zur Restau- 
rierung in flugfähigen Zustand 
übergeben. Nach fast zehnjähriger 
Arbeit konnte sich die Lightning 
schließlich in Middlesboro, Ken- 
tucky, mit dem Warbird-Fliegerass 
Steve Hinton am Steuer erstmals 
wieder in die Luft erheben. 

Danach vertraute Shoffner den 
wertvollen Jäger nur noch Steve 
Hinton und auch nur zu ausgesuch- 
ten Veranstaltungen in den USA an; 
die übrige Zeit befand sich der War- 
bird als Exponat im „Lost Squadron 
Museum" іп Middlesboro. Nach 


European Airshow Council 


Jahrestagung mit Rekordzahlen 


ine Rekordzahl von mehr als 

100 Teilnehmern aus 22 Län- 
dem kam vom 15. bis 17. Februar 
2007 im belgischen Hasselt zur 
11. Jahrestagung des „European 
Airshow Councils” (EAC) zusam- 
men. Vertreter aus Airshow- 
Kreisen, den Luftstreitkräften, 
Zivilluftfahrtbehörden, Kunstflug- 
formationen und Vorführpiloten 
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diskutierten über Gegenwart und 
Zukunft der Airshow-Szene und 
bekamen Anregungen für neue 
Konzepte. Die Sicherheitsaspekte 
der Saison 2006 wurden von Vor- 
führpiloten moderner Jets und 
Oldtimer beleuchtet. Eindrucksvolle 
Präsentationen über Vorführflüge 
wurden zum Beispiel gehalten von 
Kommandant „Mickey Artiges“, 


en + Replicas • Museen • Projekte | 


dem Tod Shoffners 2005 wurde die 
P-38 von „Provenance Fighter Sa- 
les” in Murrieta, Kalifornien, im Jahr 
2006 erworben und anschließend 
an Rod Lewis weiterverkauft. 

Lewis beabsichtigt, Steve Hinton 
Ende Juni oder Anfang Juli die P-38 
auf der gleichen Route nach Groß- 
britannien fliegen zu lassen, die sie 
auf ihrem ersten Flug im Jahr 1942 
hätte zurücklegen sollen. In Groß- 
britannien wird die P-38 auf der 
„Flying Legends Air Show“ in Dux- 
ford am Wochenende vom 7./8. Juli 
2007 zu sehen sein. Auch wenn 


F-16-Pilot der belgischen Luftwaffe, 
und von Ali Öztürk, dem Solo- 
Kunstflugpiloten aus der Türkei. 
Neben Informationen gab es außer- 
dem auch wieder Preise zu verge- 
ben: Die „Paul Bowen Trophy” ging 
diesmal an die Veranstaltungskoor- 
.dinatoren der spanischen Luftwaffe 
für die beste Airshow 2006. Den 
„Chairman's Special Achievement 


Steve Hinton in der „Glacier 
Girl“ in der Nähe von Chino, 
Kalifornien. 


nach den Planungen die P-38 in 
Großbritannien nur in Duxford auf- 
treten soll, so haben auch die Organi- 
satoren des „Royal International Air 
Tattoo” (RIAT) in RAF Fairford darum 
gebeten, den Jäger eine Woche län- 
ger in Großbritannien zu belassen, 
damit er noch an einer „USAF Heri- 
tage Flight“-Vorführung während 
des RIAT teilnehmen kann. Auf jeden 
Fall wird die „Glacier Girl” nach 
ihrem Besuch in Großbritannien wie- 
der in die USA zurückfliegen und da- 
mit ihren 1942 gescheiferten Flug als 
Rundflug vollenden. Frank Mormillo 


Award” erhielt das „Air Display 
Office“ der Niederländischen Luft- 
waffe für ihren „Open Daag 
2006”. Damit wurden auch die 
jahrelangen Bemühungen ge- 
würdigt, junge Menschen für 

die Luftwaffe zu interessieren 

Die Website der EAC – 
www.airshow.com - ist das ein- 
zige Webforum, in dem Teilneh- 
mer über Vorfälle und Probleme 
bei Luftfahrtveranstaltungen dis- 
kutieren und gemeinsam Lösun- 
gen und Verfahren entwickeln 
können. 
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Nieuport 23 С-1 


Seltene Nieuport 
in Belgien enthüllt 


ach einer Abwesenheit von 

mehr als zwei Jahrzehnten 
ist die Nieuport 23 C-1 wieder in 
das Armee-Museum („Musée de 
l'Armée et d'Histoire Militaire”) 
in Brüssel zurückgekehrt. Der hi- 
storische Doppeldecker aus dem 
Ersten Weltkrieg wurde vollstän- 
dig restauriert und trägt die far- 
benfrohen belgischen Markierun- 


Canadair CL-44 


gen der damaligen Zeit. Die Se- 
rien-Nummer N5024 wurde am 
Seitenleitwerk angebracht. 

Roger Soupart 


Die kürzlich im Brüsseler Armee- 
Museum enthüllte Nieuport 

23 C-1 N5024 mit Original- 
markierungen aus der Zeit des 
Ersten Weltkriegs. 


Guppy auf Reisen 


it Ausnahme eines Testfluges 

hat die letzte noch flugfähige 
Canadair CL-44 die vergangenen 
vier Jahre am Boden auf dem Flug- 
hafen Bournemouth (Hurn) zuge- 
bracht und erwartet jetzt mit neuer 
Zulassung eine weitere Karriere in 
Australien. Bei ihrem Eintreffen 
hatte sie die ghanaische Zulassung 
9G-LCA und trägt jetzt, trotz ihrer 
Verlegung nach Australien, die phi- 
lippinische Zulassung RP-C-8023, 
die letzte іп einer langen Reihe von 
Zulassungen, unter denen sie flog 

Ursprünglich als CL-44D4-2, 

Bau-Nr. 16, für die „Flying Tiger 
Line” produziert, flog die Maschine 
erstmals im Juli 1961 mit der Zulas- 
sung N447T und wurde im August 
1961 ausgeliefert. Im Dezember 
1968 wurde sie von der „Conroy 
Aircraft Corporation“ (zusammen 
mit der N446T) erworben und zum 
Großraumtransporter CL-44-O 
Guppy umgebaut. Leider musste 
die zweite Maschine, die №467, zu 
diesem Zeitpunkt abgeschrieben 
werden, da:Conroy diese an „Mobil 
Oil” geleast hatte (um dringend 
benötigtes Kapital zu erhalten) und 
sie im Mai 1969 in Anchorage, 
Alaska, bruchgelandet war. Da für 
Conroy keine weiteren Maschinen 
zum Kauf verfügbar waren, blieb 
die N447T der einzige Guppy-Um- 
bau. Die Guppy wurde an „Trans- 
meridian Air Cargo“ verkauft und 
im Juli 1970 nach Stanstead in 
Großbritannien ausgeliefert. Unter 
diesem Firmennamen und mit der 
Bezeichnung „Sky Monster“ wurde 
die Guppy bekannt. Ende 1978 
ging das Flugzeug an „Heavyweight 
International Inc.” (New York).und 
im August 1979, noch immer mit 
der Zulassung N447T, weiter an die 
kurzlebige „British Cargo Airlines” 
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Von August 1980 bis August 
1982 war die Guppy in Stanstead 
eingelagert. Anschließend kam sie 
zu „Heavylift Cargo Airlines“ und 
erhielt die neue Zulassung EI-BND. 
Das Flugzeug blieb über ein Jahr- 
zehnt bei dieser Firma, bis es 1993 
von Buffalo Airlines erworben 
wurde. Im August 1997 kehrte die 
Maschine jedoch als 4K-GUP und 
in den Farben der „Azerbaijan 
Airlines“ wieder nach Großbritan- 
nien zurück. Infolge wachsender 
Besorgnis verschiedener Länder 
über die aserbaidschanische Zu- 
lassung, den Wartungsstandard 
usw. (zu der Zeit war die Ersatz- 
teilversorgung bzw. das Fehlen 


von Ersatzteilen zu einem Dauer- 
problem geworden) blieben die 
‚Aufträge aus, und im Juni 1998 
ging das Flugzeug in den Besitz 
von „First International Airways” 
über und wurde ins ghanaische 
Register mit der Zulassung 
9G-LCA aufgenommen 

Im Mai 2001 erwarb die 
„Aircraft Leasing Group” das Flug- 
zeug, nachdem deren IL-76 (die 
damalige Alternative für übergroße 
Lasten) infolge der neuen Lärm- 
schutzbestimmungen Startverbot 
erhalten hatten, und glaubte, die 
Guppy könne diese Lücke füllen 
Dies war auch der Grund für ihr 
Auftauchen in Hurn. Nach einer 


gründlichen Untersuchung zeigte 
sich, dass Wartung und Sicherheit 
tatsächlich vernachlässigt worden 
waren. Angesichts der Tatsache, 
dass die anfallenden Kosten kaum 
hätten eingeflogen werden kön- 
nen, hatte dies zur Folge, dass die 
Maschine die erwähnten vier Jahre 
über am Boden bleiben musste. 
Doch Mitte Februar dieses Jahres 
war die Guppy auf der Nordseite 
des Flughafens aufgetaucht, bereit, 
gemeinsam mit der „Heawylift 
Short Belfast“ in Australien 
Einsätze im Fernen Osten zu flie- 
gen. Allerdings wurden bisher 
noch keine Abflugdaten bekannt 
gegeben Norman Pratlett 


Die еіпгіце пбсћ existierende CL-44-0 Guppy mit ihrer neuen philippinischen Zulassung 
RP-C-8023, bereit für die Reise von Bournemouth nach Australien 


Yorkshire Air Museum 


Eindrucksvolles 
Airshow-Programm 2007 


\ugzeugenthuslasten und Lieb- 

haber historischer Kraftfahr- 
zeuge, die dieses Jahr wieder ihre 
Runde in Großbritannien machen, 
sollten das „Yorkshire Air Mu- 


seum“ in der Nähe von Elvington, 
York, in ihr Besuchsprogramm auf- 
nehmen. Dem Museum ist es näm- 
lich gelungen, für die diesjährige 
Saison große Unterstützung von 


Die Dakota der BBMF, die auch als deren Schul- und Haupt-Verbin- 


dungsflugzeug dient. 


Luftfahrtmuseum in Bodø 


| Norwegische Fokker F.28 ausg 


тг 


#85 : 


BRAATHENS sare _ 


Der Rumpf der Fokker E28 LN-SUC „Olav Kyrre” wird an seinen 
neuen Ausstellungsplatz im Norwegischen Luftfahrtmuseum in 


Bodø geschleppt. 
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der Royal Air Force zu erhalten, 
und zwar durch die Bereitstellung 
historischer Flugzeuge von der 
„Battle of Britain Memorial Flight” 
für alle seine Airshows. 

Die Saison wurde auf spekta- 
kuläre Weise am Samstag, den 
12. Mai, mit einem Vorbeiflug der 
„Legendären Drei” – Lancaster, 
Hurricane und Spitfire - am ersten 
Tag der zweitägigen Battlegroup- 
North-Show eröffnet, dem am 
Sonntag die Dakota folgte. Die 
größte Ansammlung historischer 
Militärfahrzeuge kam in diesem 
Jahr in Yorkshire zusammen. 

Die Lancaster, gerade zurück 
von einer Grundüberholung, wird 
auf der „Classic Wings & Wheels”- 
Show am Sonntag, den 24. Juni 
2007 zusammen mit Hunderten 
klassischer Autos und Motorräder 
zu sehen sein, die zu diesem im- 
mer populärer werdenden Ereignis 
erwartet werden. Der Ehrfurcht 


or kurzem wurde das vordere 

Rumpfteil der ersten norwegi- 
schen Fokker F.28, LN-SUC „Olav 
Kyrre”, im norwegischen Luftfahrt- 
museum in Bodø (siehe FLUGZEUG 
CLASSIC 2/2004, S. 12) ausgestellt 
Die Fokker war bei der norwegi- 
schen Fluggesellschaft „BRAA- 
THENS SAFE” eingesetzt und 1969 
die erste Maschine dieses Typs, die 
regelmäßig im Passaggier-Linien- 
dienst flog. Die „Olav Kyrre” been- 
dete ihre aktive Karriere im Frühjahr 
2002. Damals gehörte sie der pe- 
ruanischen Fluggesellschaft „Aero 
Continente”. 

Die Maschine soll den Einsatz 

von Strahlflugzeugen in der norwe- 


Die vor kurzem generalüber- 
holte, berühmte Lancaster 
der „Battle of Britain Memo- 
rial Flight”. 


einflößende Klang der berühmten 
Rolls Royce Merlin-Motoren ist für 
viele der Inbegriff echter Fliegerei, 
Das Museum freut sich außerdem 
ankündigen zu können, dass die 
Dakota zur Unterstützung von 
„Engineering Inspirations” vorge- 
sehen worden ist, seinem am 4. 
Juli stattfindenden, prestigeträchti- 
gen jährlichen Schülerwettbewerb 
und Vorzeigeprojekt. Hunderte 
von Jugendlichen aus der gesam- 
ten Region reichen hierzu ihre Ar- 
beiten ein, um einen der ausge- 
setzten Preise zu ergattern. 

Die Dakota wird noch zweimal 
im September zu sehen sein, am 
„Allied Services Commemoration 
Day“ und am „Battle of Britain Sun- 
day”. Wo immer dies möglich ist, 
werden Vorbeiflüge privater Maschi- 
nen die-Vorführungen der „Battle of 
Britain Memorial Flight” ergänzen 
Weitere Informationen über: 
www,yorkshireairmuseum.co.uk 


estellt 


gischen Luftfahrtgeschichte zeigen. 
Bereits heute können Museumsbe- 
sucher das Innere des Flugzeugs 
betreten und einen Blick sowohl ins 
Cockpit als auch in die Passagier- 
kabine werfen. Im Passagierraum 
läuft ein Film über die Geschichte 
von „BRAATHENS SAFE” 

‚Angesichts der relativ hohen 
Restaurierungskosten werden die 
‚Arbeiten noch zwei weitere Jahre 
in Anspruch nehmen. In Arbeit ist 
bereits das Heckteil einschließlich 
der Triebwerkgondeln. Das Heckteil 
sollte bis Oktober für den Anbau 
bereit sein, die rechte Tragfläche im 
Laufe des Jahres 2008, 

Birger Larsen 
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welchen Gebietes, ist eine Welt 

DT für sich. – Im Bereich historischer 
Flugzeuge entwickeln sich da Eigenhei- 
ten, die der geneigte und interessierte 
Leser auf den ersten Blick kaum für 
möglich halten dürfte. 
GEHT MAN DAVON Aus, dass der Bereich 
Luftfahrt generell ein exklusiver ist, so- 
wohl was den Wert der Dinge betrifft, 
als auch den dafür benötigten Raum, so 
muss es dennoch verwundern, wenn 
dann da oder dort Originalität leidet, 
obwohl so manchem Manko unter Auf- 


f as Reich der Sammler, ganz gleich 
| y ganz g! 


dem er für kolportierte 45 Millionen 
Dollar aus dem Süden der USA die Flug- 
zeuge einer privaten Sammlung erwor- 
ben hatte. Versonnen stand ich da nun 
unter der von der Decke hängenden 

Me 109 E-3. Vor meinem erstauntem 
Blick kräuselten sich Kreuzschrauben in 
munterem Rund entlang des Randes der 
Propellerhaube. Üblicherweise zähle ich 
mich nicht zu den detailverliebten Luft- 
fahrtenthusiasten (ich bin ja auch kein 
Sammler, sondern stelle das Fliegen an 
die erste Stelle), aber das Gesehene weck- 
te nun mein Interesse. Bevor ich noch 


Freu d und L id des 
reud und Leid des 


end ge 
kleinen Luftf 


wendung vergleichsweise bescheidener 
Mittel abgeholfen werden könnte. 

DER TRAUM, solch ein Flugzeug in natura 
bewundern zu können oder gar fliegen 
zu sehen, ist das naheliegende Resultat 
der Sammlertätigkeit. Das immer 
schmerzlicher werdende Bohren wird 
gestillt: man findet sich im Museum 
oder auf einem Flugtag wieder. Und hier 
vielleicht plötzlich ein Schreck: auf das 
Paradies fällt ein Schatten. Das geübte 
Sammlerauge erkennt, was so manchem 
Piloten und Sammler historischer Le- 
ckerbissen, sprich Museumsdirektor, 
gänzlich entgangen war: Ein Instrument 
sitzt am falschen Ort oder es stammt 
überhaupt aus „Feindesproduktion“, 
Bauteile unterschiedlicher Typen sind zu 
einem Flugzeug zusammengeschustert 
und ähnliche Verbrechen mehr, die dem 
Sammler nun schlaflose Nächte zu berei- 
ten imstande sind. Die Instrumente 
werden zumeist bei einem flugfähigen 
Exemplar verziehen – Sicherheit geht al- 
lemal vor und man möchte ja auch auf 
einem späteren Flugtag die historische 
Maschine wieder am Himmel und nicht 
in den Schlagzeilen finden, weil der Pilot 
mit einem Kabelbrand in die Büsche 
musste. 

DOCH WIE STEHT Es nun wirklich um die 
großen und berühmten Sammlungen, die 
sich hierzulande, oder sagen wir in Eu- 
тора und auch in Übersee finden? Wer- 
den die Ausstellungsstücke wirklich ih- 
rem Ruf gerecht? 

KÜRZLICH war ich bei der jährlichen Kon- 
ferenz der amerikanischen Luftfahrtmu- 
seen. Die Tagung fand auf Einladung 
des Seattle Museum of Flight in deren 
Räumlichkeiten statt. Nicht allzu lange 
vorher hatte sich der inzwischen pensio- 
nierte Direktor ein Denkmal gesetzt, in- 


hrtsammlers 


Zeit hatte, das Flugzeug weiter in Au- 
genschein zu nehmen, näherte sich mir 
ein Mann mittleren Alters in — sagen wir 
positiv gesprochen – legerer Kleidung 
und stellte sich vor. Es war der ehema- 
lige stolze Besitzer der imposanten Flug- 
zeugsammlung, die sich über unseren 
Köpfen an Stahlseilen hängend ihrer 
glorreichen Zeiten erinnerte. Nach den 
einleitenden Formalitäten und einem 
ersten Kennenlernen wagte ich auf die 
über unseren Köpfen schwebende Pro- 
pellerhaube zu verweisen und ihm dabei 
anklagend in die Augen blickend meine 
Entdeckung kundzutun. Nun, die Reak- 
tion des Mannes sprach für ihn: Er hüs- 
telte, räusperte sich, hustete nochmals 
und begann dann verhalten zu lachen. 
Er klopfte mir väterlich auf die Schulter 
und meinte freundlich: „Na, dann wird 
ihnen ja auch aufgefallen sein, dass die 
ganze Maschine mit einer E-3 nicht viel 
zu tun hat. Ich habe sie aus mehreren 

E- und G-Modellen zusammennageln 
lassen.“ Ich war beeindruckt. Dezent 
vermerkte ich, dass ich einstweilen über 
den Spinner nicht hinausgekommen sei, 
versprach jedoch, diese Nachlässigkeit 
in Kürze wettzumachen. Und so schie- 
den wir in Freundschaft. 

ICH WAGE NUN NICHT das Wort „bei nähe- 
rer Betrachtung” zu gebrauchen – es war 
wirklich auf den ersten Blick aus der 
Ferne zu erkennen: die Motorhaube 
stammte von einer Emil, die Kabinen- 
haube von einer Gustav, die Flügel und 
das Fahrwerk von einer Gustav, die 
Randbogen waren jedoch wiederum auf 
Emil modifiziert und das abgestrebte 
Heckleitwerk, das an eine spanische Gus- 
tav-Rumpftüte genietet war, schien wie- 
der eine Emil zu versinnbildlichen. Laut 
offizieller Website des Museums ist der 


Motor ein DB 605 (wohlgemerkt unter ei- 
ner DB 601-Haube). Die Amerikaner nen- 
nen so ein Gebilde „Marriage“... 

DIE FRAGE LAUTET NUN: Ist es kleinlich, 
sich über solche Dinge zu mokieren? 
Kreuzschrauben sind verzeihlich, eine 
„Marriage“ in dem vorliegenden Umfang 
wohl kaum. Noch dazu dann, wenn es 
sich um ein Museum oder bereits vorher 
um eine Sammlung gehandelt hatte, das 
beziehungsweise die über finanzielle Res- 
sourcen verfügt wie wenige andere mehr. 
DER WEITERE KONFERENZVERLAUF förderte 
dann einen Umstand zutage, der mir vie- 
les zu erklären vermochte, was ich in 
dem besagten Museum (nicht nur im 
Bezug auf die Me 109 E-3) zu sehen 
bekommen hatte: Ungefähr 50 % der 
Tagungsteilnehmer, die zur Mehrzahl 
aus führenden Managern und Direktoren 
von Luftfahrtsmuseen bestanden, be- 
kannten offen, dass sie keine Erfahrung 
mit dem Bereich Flugzeuge/Luftfahrt 
hätten und eigentlich auch wenig Bezug 
dazu aufzubauen imstande waren. Der 
Grund für ihre Bewerbung war ein an- 
sehnliches Gehalt gewesen und die Mög- 
lichkeit, sich beruflich nach oben zu ar- 
beiten. (In den USA ist es durchaus 
üblich, dass führende Manager laufend 
über Headhunter an Stellenausschrei- 
bungen teilnehmen und auf diese Weise 
ihre Karriere in anderen Unternehmen 
fortzusetzen versuchen). 

EIGENTLICH stellt das Museum nur mehr 
das letzte Glied in einer langen Kette 
dar. Und das, was man dort zu sehen 
bekommt, hat meist nicht nur eine histo- 
rische Geschichte, sondern sehr oft auch 
einen langen Weg hinter sich. Woher be- 
kommen die Museen und die großen 
Privatsammler ihre Exponate, wo lassen 
sie sie restaurieren und welche Eigen- 
heiten und Geheimnisse begegnen uns 
nun in jenen Gefilden, die dem Besucher 
von Museen und Flugtagen üblicher- 
weise verborgen bleiben? ш « 


Mit dieser Ausgabe beginnt eine Folge von 
Kolumnen aus der Feder von Wolfgang Falch, 
eines Experten für Flugzeugbergungen. Falch ist 
Jahrgang 1966, studierte Kunst in Wien und 
erwarb 1996 die Pilotenlizenz. Neben seiner 
Tätigkeit im Bereich Kunst und einer Gastpro- 
fessur an der Universität von New Orleans 
‚gründete er im Jahr 2000 eine vielbesuchte 
Internetplattform für Warbirds und später dann 
das Unternehmen Sandy Air Corp., das sich mit 
Flugzeugbergungen, darunter jene der P-47 
„Dottie Мае“, einen Namen machen konnte. Er 
publizierte bisher mehr als 20 Werke in den Be- 
reichen Kunst und Luftfahrt. Über seine Tätig- 
keit im Bereich Luftfahrt wurden bisher sieben 
Fernsehdokumentationen produziert. 


| Lë 
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_ ____Titelgeschichte 


Mark Moody flog beim 50-jährigen 
Jubiläum von „Planes of Fame” die P-51D 
Mustang „Wee Willy 11”. 


ES Jahre „Planes of Fame“ in Chino 


Planes of Fame ` 


Edward T. Maloney schil- 
derte den Aufbau des von 
ihm gegründeten 

Museums. 


Am ersten Samstag jeden 
~ Monats führt das Museum 
„Planes of Fame“ Warbirds 
unter einem bestimmten 
‚historischen-Motto vor. Ein 
ganz besonderes Fest war. aber ` 
das Treffen vom 6. Januar 2007, 
> als das 50-jährige Jubiläum 
dieses berühmten Museums 
gefeiert werden könnte. 
VON ЕЕАМК В. MORMILIO, 
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rino die-R8F-2.Bearcat der Friedkin”. 
Sammlung. „с  ®. 
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>. Е. 
Die P-38 Lightning „23 Skidoo” des Museums wurde von Kevin Eldridge geflogen. 


das Museum am 1. Januar 1957 
ffnet wurde, war es zunächst 
noch eine relativ primitive Aus- 
stellung des Sammler: ard T. Malo- 
ney in Claremont, Kalifornien, am Rande 
des legendären Highway 66 Es war nur 
ein kleiner Betonunterstand mit Blech- 
wänden auf einem rauen Fel 
Aber schon damals konnte diese 5; 
lung neben vielen Modellen und Ge- 
denkstücken einige bemerkenswerte Ex- 
ponate zeigen, wie zum Beispiel die 
Mitsubishi A6M5 Zero, die Meserschmitt 
Bf 109 G-10, die Me 262A Schwalbe, den 
Heinkel He 162A Volksjäger, die Boeing 
P-26A Peashooter, Boeing P-12E, Yoko- 
suka Ohka Model 11, Hanriot HD-1 und 
den Nurflügler Northrop N9MB. Seit- 
dem ist die Sammlung auf über 150 Ex- 
ponate angewachsen. 

Damals gab es westlich der Rocky 
Mountains kein anderes Luftfahrtmu- 
seum, und deshalb nannte Maloney seine 
Sammlung ganz einfach „The Air Mu- 


FLUGZEUG CLASSIC 6/2007 


seum“, und erst später erhielt es den Na- 
men „Planes of Fame“. 1963 verlegte Ma- 
loney sein Museum zum Ontario Interna- 
tional Airport, Kalifornien, aber als es 
vom wachsenden Flughafen immer mehr 
umzingelt wurde, wechselte der Standort 
erneut, diesmal zum Buena Park in 
Orange County, direkt neben dem Auto- 
mobilmuseum „Cars of the Stars“. 

Aber unglücklicherweise war auch 
dieser Standort nicht sehr glücklich ge- 
wählt. Trotz der Nähe zu großen Touri- 
stenattraktionen wie Disneyland kamen 
die Besucher nicht in den erhofften Zah- 
len. Deshalb wurde ein neuer Umzug be- 
schlossen, diesmal zum Chino Airport, 
Kalifornien. Jetzt kam das Museum mit 
Hilfe engagierter Arbeit von Maloney 
und seiner Familie, seinen Freunden und 
vielen Freiwilligen endlich voran und ist 
heute eine der eindrucksvollsten Samm- 
lungen historischer Flugzeuge der Welt. 

Von Anfang an war es als fliegendes 
Museum gedacht. Die wertvollen Flug- 
zeuge sollten keinen Staub ansetzen. 
Maloney und sein Team hatten sich vor- 
genommen, so viele Flugzeuge wie 
möglich zu restaurieren und in flug- 
fähigen Zustand zu versetzen, so dass 
sie den Besuchern in ihrem Element 
vorgeführt werden konnten. Bis jetzt 
wurden fast 50 der Museumsflugzeuge 
restauriert, und auch alle anderen Flug- 
zeuge der Sammlung sollen noch folgen, 
soweit es die Zeit und vor allem die 
finanziellen Mittel erlauben. In der Zwi- 
schenzeit haben Mitglieder des Muse- 
ums und Maloneys Schwiegersohn 
Steve Hinton auch viele andere War- 
birds für Privatkunden und Flugzeug- 
museen rund um den Globus restau- 
riert. 


Als der Flugbetrieb des Museums be- 
gann, wurden einige der Jagdflugzeuge 
vom Cable Airport in Upland, Kalifor- 
nien, aus geflogen, der nur eine Meile 
vom Museum entfernt liegt. Aber auch 
auf dem Chino Airport, im Zweiten 
Weltkrieg ein Trainingsflugplatz der US 
Army Air Force, regte sich bald der 
Flugbetrieb. Das war besonders vorteil- 
haft, als ab 1958 die Boeing B-17G Flying 
Fortress geflogen wurde, die eine län- 
gere Startbahn brauchte als die nur 1200 
Meter lange Piste in Cable Airport. 
Anfangs bestand die Anlage in Chino 
nur aus einem alten Wohnanhänger als 
Eingang, einem Andenkenladen, einem 
Büro und einem historischen Hangar 
für Triebwerkswartung, in dem einige 
Warbirds untergestellt und restauriert 
werden konnten. Doch die Situation 
verbesserte sich über die Jahre erheb- 
lich, als neue Ausstellungshallen, Res- 
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taurierungswerkstätten und Büros fi- 
nanziert und gebaut werden konnten. 
Heute steckt das Museum mitten in ei- 
nem Expansionsplan mit einer Inves- 
titionssumme von drei Millionen Dollar 
über fünf Jahre. Dazu gehören Bauten für 
neue Ausstellungs- und Restaurierungs- 


Im neuen Ausstellungshangar von „Planes of Fame“ sind viele historische Jets und 
Rennflugzeuge zu sehen, im Vordergrund die „Gee Bee“. 


= у 


hallen, einen modernen Geschenkladen 
und ein Büro, und geplant sind auch 
Räume für Veranstaltungen, Theater und 
Bibliothek. Diese Anlagen werden ergänzt 
durch ein rund 3000 Quadratmeter großes 
Gebäude in Valle, Arizona, das „Planes of 
Fame“ Grand Canyon. > 
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Die farbenfrohe Boeing P-26A Peashooter, geflogen von Steve Hinton, gehörte zu 
den Attraktionen des Jubiläums. 


Das Museum arbeitet als unab- 
hängige Nonprofit-Organisation und 
wird finanziert durch Eintrittsgelder, 
Spenden, Vermietungen und Verchar- 
terung von Flugzeugen für Airshows 
oder Filmproduktionen in den USA und 
im Ausland. Es stehen Piloten zur Ver- 
fügung, die qualifiziert sind, die War- 
birds sowohl in den Programmen der 
USAF Heritage Flight als auch der US 
Navy Tailhook Legacy zu fliegen. Ne- 
ben den monatlichen Vorführungen 
veranstaltet das Museum „Planes of 
Fame“ jedes Jahr auch große, zweitägige 
Airshows in Chino sowie im Zweig- 
museum in Valle, Arizona. 


Den Gästen des Jubiläumstreffens am 
6. Januar wurden diesmal keine Vorträge 
über wichtige Themen der Luftfahrtge- 
schichte geboten, sondern ein Rückblick 
auf die Historie des Museums, das sich 
zum Ziel gesetzt hat, Zeugen aus der Ge- 
schichte zu erhalten und zu demonstrie- 
ren. Zu den Warbirds, die anlässlich des 
Jubiläums demonstriert wurden, gehör- 
ten die sehr farbenprächtige P-26A Pea- 
shooter, zwei P-51D Mustang, die P-38] 
Lightning, P-40N Warhawk und Е40-1 
Corsair sowie die Spifire LF Mk.Ixc und 
ЕВЕ-2 Bearcat der Chino Warbirds Collec- 
tion der Familie Friedkin, aber auch die 
P-47D Thunderbolt der Provenance Figh- 
ters, Inc. (die ursprünglich von Fighter 
Rebuilders in Chino für The Fighters 
Collection in Großbritannien restauriert 
wurde und nun in Chino zum Verkauf 
steht), die AD-6 Skyraider und T-28F 
Fennec von Bob Grondzik und die AD-4N 
Skyraider. 

Alles in allem war das eine großartige 
Feier. Der Bürgermeister der City of 
Chino, Tem Eunice Ullova, überreichte 
dem Museumsdirektor Mark Foster eine 
Plakette zum Dank für die Verdienste 
um die Kommune. Aber für Maloney 
war es die größte Überraschung, als ihm 
mitgeteilt wurde, dass die große Aus- 
stellungshalle nach ihm benannt wer- 
den soll, sie heißt jetzt also „Edward. T. 
Maloney Display Hangar“. 

Das Museum „Planes of Fame“ istnun 
schon ein halbes Jahrhundert alt, aber für 
die Zukunft ist noch kein Ende der Er- 
folgsgeschichte abzusehen. Einige der 
heutigen Mitarbeiter und Freiwilligen ге- 
präsentieren schon die dritte Generation, 
die sich zum Ziel gesetzt hat, das Mu- 
seum zu einem Denkmal der Luftfahrt- 
geschichte zu machen und auch künftige 
Generationen dafür zu begeistern. « 


Der Autor dankt Bob Lewis, der seine Beech- 
craft Baron für die Fotoflüge zur Verfügung 
stellte. 
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E Messerschmitt Me 163 im Deutschen Museum 


ek rätselhafte 


Die Geschichte der Messerschmitt Me 163 B des 
Deutschen Museums lässt sich nur bis zu ihrer 
Übergabe durch die Engländer im Jahre 1964 ein- 
deutig zurückverfolgen. Ihre wahre Identität verliert 
sich im Dunkel der Geschichte. Nachfolgend wird 
versucht, etwas Licht in dieses Dunkel zu bringen, 


auch wenn das Rätsel derzeit wohl noch nicht ganz 
gelöst werden kann. VON PETER W. COHAUSZ. 
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nfang der sechziger Jahre hatte 
A Deutsche Museum vorsichtig 

seine Fühler nach England aus- 
gestreckt, um seine damals durch die 
Kriegsverluste nur noch dünn besetzte 
Luftfahrtsammlung durch ein Exemplar 
des berühmten Raketenjägers zu be- 
reichern. Immerhin waren auf den bri- 
tischen Inseln weltweit die meisten 
Me 163 erhalten geblieben. 

Die Bemühungen hatten Erfolg, und 
die Royal Air Force übergab dem Mu- 
seum schließlich am 28. November 1964 
auf dem Flugplatz Biggin Hill offiziell 
eine Me 163, die dann in einer Noratlas 
des LTG 61 der Bundesluftwaffe nach 
Manching gebracht wurde. 

Im dortigen Messerschmitt-Zweig- 
werk machte sich dann eine Gruppe ehe- 
maliger Me 163 Mechaniker und Piloten 
an die Restaurierung der Maschine, die 
zum Großteil nur noch aus einer leeren 
Hülle bestand. Geleitet wurde die 
Gruppe vom Luftfahrthistoriker Willy 
Radinger, der ebenfalls früher bei Mes- 
serschmitt beschäftigt war. 
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Die Me 163 B des Science Museums in London, hier 1961 


vor der Übergabe an das Museum. 


Das Flugzeug wurde vollständig zer- 
legt und eine Bestandsaufnahme ge- 
macht: Offensichtlich war die Maschine 
nach 1945 aus mehreren Me 163 Zellen 
zusammengebaut worden, viele Ausrü- 
Stungsgegenstände wie einige Bordin- 


bei Restaurierungsarbeiten 
Keystone ма F- Selinger 


strumente, die Antenne, einige Hand- 
lochdeckel oder der Generatorantrieb 
mit Propeller im Bug fehlen, ebenso das 
komplette Triebwerk und die abwerf- 
bare Kabinenhaube. Einige Teile wie 
Verkleidungsbleche, Instrumentenbrett, 


Die Me 163 B nach Abschluss der 
Restaurierung bei Messerschmitt. 
Deutsches Museum, München 


Die Me 163 an ihrem derzeitigen Ausstellungsort, über der Me 262. Das abwerfbare 
Fahrwerk für den Start ist am Boden ausgestellt, so dass die Landekufe hier ausge- 


fahren zu sehen ist. 


Steuerknüppel, Nackenstütze oder der 
Pilotensitz sind beschädigt, der Anstrich 
entspricht nicht mehr dem Original, um 
nur einige Beispiele zu nennen. 

Einige der fehlenden Ausrüstungs- 
gegenstände steuerte Willy Radinger 
aus seiner privaten Sammlung bei. 

Großes Glück hatte man bei der Be- 
schaffung eines Walter-Triebwerks. Da- 
mals war Captain Eric Brown, der 1945 
bis 1947 in England auf vielen Luftwaf- 
fenflugzeugen Testflüge gemacht hatte, 
gerade Marineattach& in Bonn. Man 
fragte ihn, ob er nicht bei der Suche nach 
einem Triebwerk für die Me 163 helfen 
könnte. 

Und tatsächlich, ganz vage erinnerte 
sich Brown, dass er 1949 das Triebwerk 
der Me 163 B, VF241 in einer Hangarecke 
des Royal Aircraft Establishments 
(RAE) in Farnborough liegen gesehen 
hatte. Tatsächlich verstaubte das Trieb- 
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Alle nicht besonders bezeichneten Fotos stammen aus der Sammlung des Verfassers. 


werk immernoch dort, und das RAE gab 
es dann großzügigerweise an Messer- 
schmitt zurück. Den Transport besorgte 
dann wieder die Bundesluftwaffe. 

Besondere Schwierigkeiten machte 
die Beschaffung der fehlenden Kabinen- 
haube. Die mechanischen Teile dazu 
wurden in der Lehrwerkstatt der Mes- 
serschmitt AG gefertigt, ebenso der 
Ziehklotz für die Plexiglashaube, wel- 
che dann eine Münchner Firma als Stif- 
tung für das Museum fertigte. 

Als alle fehlenden Teile vorhanden 
waren, wurde die Me 163 wieder zu- 
sammengebaut. Um einen Einblick in 
die Konstruktion zu gewähren, wurden 
einzelne Beplankungsbleche am Rumpf 
aufgeschnitten. Die Außenflächen wur- 
den verspachtelt und mit einem rekon- 
struierten Tarnanstrich von 1944/45 
versehen. Hinzu kamen die Balken- 
kreuze und später noch das Abzeichen 


• Eric Brown „Berühmte Flugzeuge дег 
Luftwaffe 1939-1945“, Stuttgart 1999 
| * Phil Butler „War Prizes”, Earl Shilton 1994 
| © Phil Butler “War Prizes — The Album”, 
| Hinckley 2006 
* Niederschrift einer Besprechung bei 
der Firma Messerschmitt am 27.4.65 
in Augsburg 
| • Schriftverkehr mit dem Aerospace 
| Museum in Cosford 
* Telefongespräch mit Willy Radinger 
* Unterlagen des Deutschen Museums 
| * Der Verfasser bedankt sich besonders bei 
Hans Holzer vom Deutschen Museum für 
| 


die freundliche Unterstützung 
der 7. Staffel des JG 400, dessen Vorlage 
von Rudolf Opitz geliefert wurde. 

Nach dem Abschluss der Arbeiten 
wurde die Me 163 am 28. Juni 1965 von 
Manching in das Deutsche Museum 
transportiert. Am 2. Juli 1965 folgte dann 
die offizielle Einweihung als Museums- 
stück. Zu dieser Versammlung kamen 
noch einmal v Personen zusammen, 
die an der Geschichte der Me 163 mit- 
gewirkt hatten. Darunter waren der 
Konstrukteur Dr. Alexander Lippisch, 
Professor Willy Messerschmitt, der Kon- 
strukteur des Raketentriebwerks Dr. 
Hellmuth Walter, Testpilot Rudolf Opitz 
und der englische Testpilot Eric Brown. 

1976 wurde die rechte Tragfläche der 
Me 163 eingelagert, als in der alten Luft- 
fahrthalle des Museums Platz für die 
Aufstellung des Fokker Dr.I Nachbaus 
benötigt wurde: Seit der Eröffnung der 
neuen Luftfahrthalle des Museums im 
Jahre 1984 ist die Me 163 wieder komplett 
und hängt an der Decke über der Me 262. 


Als Beute in England 


Als Identität der Me 163 des Deutschen 
Museums wurde 1965 die Werknum- 
mer 60 zitiert, aber später wurden aus 
mehreren Quellen auch die Nummern 
1203, 1203/70 und 120370 angegeben. 
Diese Nummern passen jedoch in kein 
Schema, wenn man bedenkt, dass ab 
Spätsommer 1943 vom Reichsluftfahrt- 
ministerium für die einzelnen Flugzeug- 
baumuster sechsstellige Werknum- 
mernblöcke zentral zugeteilt worden 
sind, in denen Hersteller und Baumus- 
ter verschlüsselt waren. 

Für die Me 163 sind abgesehen von 
den Prototypen und Vorserienmustern 
die folgenden Nummernblöcke nach- 
weisbar: 

* 100000 bis 100999 
* 191000 bis 191999 (Werk Regensburg) 
* 310000 bis 310999 
* 440000 bis 440999 
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Die oben zitierte Werknummer 120370 
würde damit eher zu einer Bü 181, einer 
He 162, einer Bf 110 oder einer Me 410 
passen, und die ebenfalls genannte 
Nummer 60 könnte allenfalls ein Teil ei- 
ner Werknummer oder eine Rumpf- 
nummer des JG 400 sein. 

Die Me 163 des Deutschen Museums 
war eine der englischen Beutemaschi- 
nen, und um hier etwas Licht ins Dun- 
kel zu bringen, muss man die Liste der 
nach England gebrachten Me 163 zu 
Rate ziehen, die erstmals der englische 
Luftfahrthistoriker Phil Butler in seinem 
Buch „War Prizes” rekonstruiert und 
zusammengestellt hat. 

Die deutschen Beuteflugzeuge hatten 
in England entweder reguläre RAF-Se- 
riennummern oder Air Ministry Num- 
mern (AM), wobei die Ме 163bisaufeine 
Ausnahme mit „Air Min“-Nummern be- 
zeichnet worden sind. Die Nummern für 
die Me 163 wurden von Group Captain 
A.F. Hards vergeben. Allerdings können 
nicht alle Nummern eindeutig bestimm- 
ten Flugzeugen zugeordnet werden, 
weil keine komplette Gegenüberstellung 
erhalten geblieben ist. 

Jedoch scheint es, folgt man den Ak- 
tenauszügen, die wiederum durch an- 
dere Dokumente bestätigt werden, dass 
die AM-Nummern in der Reihenfolge 
zugeordnet worden sind, in welcher die 
Me 163 beim Royal Aircraft Establish- 
ment (КАЕ) inventarisiert worden sind. 

Mit Ausnahme von VF241, der ersten 
von den Engländern noch vor Kriegs- 
ende erbeuteten vollständigen Me 163, 
enthält die Inventarliste der RAE prak- 
tisch alle Me 163 B, die nach England ge- 
bracht worden sind. Allerdings können 
die aufgelisteten Werknummern (voll- 
ständige Liste siehe Seite 24) einzelne 
Schreibfehler enthalten. 

Vorausgesetzt, dass die Angaben 
in der Auflistung der Realität entspre- 
chen, lassen sich für die Messerschmitt 
Me 163 B des Deutschen Museums die 
folgenden Schlüsse ziehen: Die Werk- 
nummer beginnt mit 191000. VF241 
scheidet aus, danach Aussage Willy Ra- 
dingers die Maschine in München im 
Bugbereich keine Spuren von größeren 
Schäden hatte. 

Der Maschine wird auch die Air Mi- 
nistry Nummer AM 210 zugeschrieben, 
die zu einer der beiden Me 163 gehörte, 
die der Air Historical Branch einige 
Jahre auf „КАЕ ‚At Home Days“ an 
wechselnden Orten ausgestellt hat. Da 
die AM-Nummern nur auf den Trans- 
portkisten, nicht aber auf den Flugzeu- 
gen direkt angebracht waren, hat es ver- 
mutlich beim Transport irgendwann 
Verwechslungen gegeben. Jedenfalls 
ging die eine Me 163 des Air Historical 
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Die Ме 163 B des Deutschen Museums, wie sie am 28.11.1965 in Biggin Hill überge- 
ben wurde. Mit Phantasieanstrich und vielen „Ersatzteilen“. 


Deutsches Museum, München 


Von 1976 bis 1984 stand die Me 163 in der alten Luftfahrthalle des Deutschen 


Museums unter der Ju 52. Die linke Tragfläche war aus Platzmangel abgenommen 


und eingelagert. 


Tragflächen. 


Branch über Halton an das Science Mu- 
seum und die andere über West Rayn- 
ham und Biggin Hill nach Deutschland. 

Nach der Auswertung des Verbleibs 
der einzelnen englischen Me 163 könnte 
es sich bei der Maschine in München 


Anfang 1984 zieht die Messerschmitt in die neue Luftfahrthalle 


т. Hier noch ohne 


möglicherweise um AM 208 oder AM 
216 handeln. Allerdings sind die Daten 
der als verschrottet genannten Me 163 
auch nicht alle vollständig gesichert. 
Eine definitive Identifizierung wird so- 
mit jedoch erst dann möglich sein, wenn 
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gestellt ist. 


man die Maschine nochmals untersucht 
und dabei eventuell noch vorhandene Ty- 
penschilder findet, welche die Werknum- 
mer zweifelsfrei belegen. Oder es tauchen 


Me 163 B, WNr. 191316, wie sie heute im Science Museum aus- 


anstrich. 


aus England Informationen auf, welchen 
Weg die Me 163 des Deutschen Museums 
vor der Übergabe in Biggin Hill zurückge- 
legt hat. Auf alle Fälle freuen sich der Ver- 


Eine weitere englische Beutemaschine war die Me 163 B, WNr. 
191907. Hier aufgenommen in den siebziger Jahren in Austra- 
lien. Damals hatte sie noch ihren originalen deutschen Werks- 


DawiBell via Merrick 


fasser und die Luftfahrtabteilung des 
Deutschen Museums auf Leserreaktio! 
die weiteres Licht ins Dunkel der G 
schichte dieser Me 163 bringen können. 4 


Auflistung aller nach England gebrachten Messerschmitt Me 163 B-ıa 


Engl. Kennz. Werknummer Kennzeichen Verbleib, Bemerkungen 


VF241 unbekannt Bereits im April 1945 bei RAE. Zahlreiche Testflüge im Schlepp und als Gleiter. Zuletzt für Hochge- 
schwindigkeitslandungen in Wittering. Am 15.11.1947 bei einer Landung Zusammenbruch der Lande- 
kufe. Im Bugbereich schwer beschädigt, verschrottet. 

АМ 200 191329 RAE, dann Brize Norton, am 14.8.47 als Schrott ausgemustert. 

AM 201 191330 RAE, dann Brize Norton, am 14.8.47 als Schrott ausgemustert. 

AM 202 191915 RAE, Brize Norton, RAE, am 14.8.47 als Schrott ausgemustert. 

AM 203 310061 Gelbe 13 RAE, Brize Norton, Wroughton, am 6.3.1946 an Frankreich übergeben. Dort später verschrottet, 

AM 204 191454 Gelbe 11 RAE, Brize Norton, London, Sealand. Am 28.8.46 nach Kanada Montreal, um 1957 in Arnprior/Onta- 
rio verschrottet. Pia u 

АМ 205 191905 ы _ КАЕ, dann Brize Norton, am 14.8.47 als Schrott ausgemustert. 

AM 206 191902 RAE, dann Brize Norton, am 14.8.47 als Schrott ausgemustert. 

AM 207 191614 RAE, Brize Norton, später Rocket Propulsion Establishment in Westcott, 
heute im Aerospace Museum in Cosford. 

AM 208 191912 RAE, Brize Norton, Ausstellung RAE, Februar bis Mai 1946 im Science Museum in London. 

o Weiterer Verbleib unbekannt. Ge 

АМ 209 191315 RAE, dann Brize Norton, am 14.8.47 als Schrott ausgemustert. 

АМ 210 191316 Gelbe 10 RAE, Brize Norton, Sealand, bis 1955 Stanmore Park, Halton. Seit 1961 im Science Museum in London. 

АМ 211 191095 RAE, Brize Norton, Sealand, 28.8.46 nach Kanada. Montreal, St. Jean. Später National 
Aeronautical Collection in Rockcliffe. Heute im USAF Museum in Dayton/Ohio, USA. 

АМ 212 191965 RAE, dann Brize Norton, ат 14.8.47 als Schrott ausgemustert. 

АМ 213 191954 RAE, Brize Norton. 1947 bis 1949 in Little Rissington an Battle of Britain ‚At Home Days. 

ү E Danach vermutlich dort verschrottet, 
АМ 214 191660 RAE, Brize Norton. Später bis 1961 in Cranwell, dann im Imperial War Museum in London und in 
М Duxford. Seit 2005 in der Flying Heritage Collection in Arlington/Wa., USA. 
AM 215 191659 Gelbe 15 RAE, Brize Norton. Später bis 1975 in verschiedenen Instituten in Cranfield. 
E . Seit 1976 Museum of Flight in East Fortune. 
АМ 216 191309 RAE, Brize Norton. 1946 vorgesehen als Ausstellungsstück für das RAF Flying Training Command. 
Ж a _ Verbleib unbekannt. села з 

АМ 217 191917 SS RAE, Brize Norton, 1946 RAE. Vermutlich dort verschrottet, 

АМ 218 191654 = КАЕ, dann Brize Norton, am 14.8.47 als Schrott ausgemustert. 

AM 219 191904 Gelbe 25 RAE, Brize Norton. Später bis 1975 Museum in Colerne,dann Historic Aircraft Museum St. Athan. 

5.5.1988 zurück nach Deutschland, heute Luftwaffenmuseum Berlin-Gatow. 

AM 220 191914. (9) Gelbe 26 (?) КАЕ, Brize Norton, Sealand. 28.8.46 nach Kanada. 

Heute National Aeronautical Collection in Rockcliffe. 

AM 221 191961 Ss и апп Brize Norton, ат 14.8.47 als Schrott ausgemustert. D 

АМ 222 191907 RAE, Brize Norton, Wroughton. Nach Australien. Heute im Australian War Memorial in Canberra. 

‚Alle Me 163 außer der VF241 gehörten ursprünglich zum JG 400 und wurden in Husum erbeutet. 


Der Me 163 VF241 wurde auch die Werknummer 191060 zugeschrieben, wobei es sich jedoch um eine „Abwandlung“ der Werknummer von AM 214 
handelt, mit der sie gelegentlich verwechselt wird. 
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TOP-Angebote 


reduziert bis zu 


H e 
6 о Шш ` www ge 


Schnäppchen des Monats 


7 Das Revival der Concorde war 
ЕЕ von kurzer Dauer. Obwohl 
technisch »renoviert, zwan- 
gen die ökonomischen Fakten 
sie »zu Boden«. Concorde- 
Geschichte in Text und Bild. 


Concorde 
128 Seiten, 24,0 x 24,0 cm, 
Best.-Nr. 7235 


«935 EX 


Eine neue Generation der 
»Light-Jets« drängt auf беп 
Markt. Günter Stauch stellt 
neben den »klassischen« 
Biz-Jets die Neulinge in 
Wort und Bild vor. 


Business-Jets 
192 Seiten, 12,0 x 18,5 cm, 
Best.-Nr. 7218 


«13 IR 


Drei Piloten erzählen von 
ihrem zivilen und militäri- 
schen Berufsalltag. Präzise 
und lebendige Information 
zum »Traumberuf Pilot, 
reich illustriert. 


Piloten 
128 Seiten, 17,0 х 24,0 cm, 
Best.-Nr. 7222 


(‹935 EX 


Flugkapitän Hermann 
Terjung erzählt die span- 
nendsten und amüsantesten 
Erlebnisse aus seinem 
Berufsleben 


Landung im Taifun 
192 Seiten, 15,0 х 22,5 cm, 
Best.-Nr. 7228 


«As me 


GeraMond Shop, 86895 Landsberg 
Lieferung gegen Rechnung, 

2 Wochen Rückgaberecht, 
versandkostenfrei ab € 35,- 
Bestellwert (im Inland), 


Versandkosten € 2,95 im Inland. 
"(14 Cent/Minute) 


Lieferung nur solange Vorrat reicht — 
gleich bestellen! 


Die Stars der 
Flugzeuge 


Wie funktioniert was im Cockpit? 
Hier finden Sie alle Antworten. — 
Der Faszination des Flugzeug- 
Cockpits kann sich kaum jemand 
entziehen! Reich bebildert 


Airliner-Cockpits 
144 Seiten, 17,0 х 24,0 cm, 
Best.-Nr. 7236 


€ 19,90 


Lüfte 


Flugzeugen und Flughäfen 
sem prachtvollen Bildband 
Freunde des Fliegens auf ih 


Lassen Sie sich faszinieren 
‚Aufnahmen des Autors Die 


che Fotografien machte. 
Dietmar Plath 


128 Seiten, 24,5x 30,5 cm 
Best.-Nr. 7212 


€ 34,90 


Spektakuläre Katastrophen len- 
ken den Blick immer wieder auf 
das Thema Flugsicherheit. Die 
Autoren schildern die wichtig- 
sten Unfälle der letzten Jahre. 


Feuer an Bord! 
160 Seiten, 17,0 x 24,0 cm, 
Best.-Nr. 7213 


€ 24,90 


Tauchen Sie ein in eine echte Foto-Schatzkiste 
mit Aufsehen erregenden Aufnahmen von 


gleich ob sie die technische oder dieabenteu- 
erliche Seite des Fliegens mehr interessiert. 


auch schon für Stern und Geo außerordentli- 


inaller Welt. In die- 
kommen alle 
ге Kosten, ganz 


von den besten 
tmar Plath, der 


Flugzeuge in aller Welt 


Wie Fluglotsen für einen 


Die faszinierende Geschichte der zivi- 
len DDR-Luftfahrt, reichlich bebildert 
und mit überraschenden Fakten und 
Einblicken. Eine Fundgrube — auch 
für Kenner. 


Das große Buch der DDR-Luftfahrt 
128 Seiten, 24,5 x 30,5 cm 
Best.-Nr. 7216 


€ 34,90 


höchst- Höchst kompetent und reich 


möglichen Sicherheitsstandard ` illustriert, beleuchtet »Mayday! 


sorgen = ein lohnender, t 
tueller Blick hinter die Kul 
auf viele spannende Detai 


Fluglotsen 
144 Seiten, 17,0 x 24,0 
Best.-Nr. 7217 


€ 19,90 


Luftfahrt-Legenden ihrer Zeit 


Das Leben und Werk des Luft- 
fahrtpioniers Hugo Junkers. Mit 
vielen, auch bisher unveröffent- 
lichten Fotos. - Mit großem 
Typenkatalog. 


Das große Junkers 
Flugzeugbuch 

144 Seiten, 22,3 x 26,5 cm, 
Best.-Nr. 7034 


€ 29,95 


In diesem Bildband erfahren Sie 
auf informative und unterhaltsa- 
me Weise überraschende Super- 
lative, Besonderheiten und Kurio- 
sitäten aus der Welt des Fliegens. 


Die Welt der Luftfahrt 
120 Seiten, 22,3 x 26,5 cm, 
Best.-Nr. 7221 


€ 24,90 


topak- Flug ins Unglück« spektakuläre 
lissen Flugunfälle, analysiert Ursachen 
ils. und schildert die Konsequenzen. 


Mayday! Flug ins Unglück 
ст, 160 Seiten, 17,0 x 24,0 cm, 
Best.-Nr. 7044 


€24,95 


Die Ји 52 ist ein Meilenstein der Die zivilen Entwicklungen der 
Luftfahrt-Geschichte. Helmut Fliegerei im 3. Reich wurden 
Erfurth präsentiert diese fliegen- bisher kaum beachtet. Dieser 


de Legende kenntnisreich 
reich bebildert. Überarbeit 
und ergänzte Neuausgabe, 


Die legendäre Ju 52 
120 Seiten, 22,3 x 26,5 
Best.-Nr. 7032 


€ 24,90 


und Bildband greift das Thema in 
tete all seinen Facetten auf. 


Zivile Luftfahrt im 
»Dritten Reich« 

cm, 128 Seiten, 24,5 x 30,5 cm, 
Best.-Nr. 7210 


€ 34,90 


‚ www.geramond.de/shop oder Z 0180-532 16 17* 


ie North American FJ-1 „Fury“ hat 
р: Geschichte geschrieben. 
Nicht nur, weil sie als Vorgänger 
der F-86 „Sabre“ angesehen werden 
kann, sondern weil mit ihr auch die ers- 
te Landung eines Jets unter Einsatzbe- 
dingungen auf einem Flugzeugträger 
durchgeführt wurde. Am 10. März 1948 
landete eine FJ-1 „Fury“ der Fighter 
Squadron 5A (später als VF-51 bezeich- 
net) auf dem Flugzeugträger USS „Bo- 
xer” (СУ-21). Irgendwo im Pazifik vor 
der kalifornischen Küste von San Diego. 
Nicht dass die FJ-1, die erste Version 
der „Fury“, als schönes oder elegantes 
Flugzeug beschrieben werden konnte. 
Im Gegenteil - als kurz, dick und außer- 
gewöhnlich hässlich wurde sie bezeich- 
net und in den Augen vieler Marinepi- 
loten ähnelte sie eher einer übergroßen 
Bombe als einem Flugzeug. Die Flügel 
e > wiesen - im Gegensatz zu den Nachfol- 
{зө — Ме: ùt gemodellen БЕ bis FJ-4 – keine Pfei- 
FJ-1 „Fury“ während eines Überlandflugs. lung, dafür jedoch ein superdünnes 
Profil auf. Nein – die Navy mochte die 
Х x FJ-1 wirklich nicht. 
North American FJ-1 „Fury“ bei der Allerdings hatte die Marine im Früh- 
jahr 1945 hundert Exemplare des Flug- 
zeugs bestellt. Doch als nach dem Ende 


| u 
des Zweiten Weltkriegs die Rüstungs- 
ausgaben gekürzt wurden, war dabei 
auch die FJ-1 betroffen. Nur noch 30 Ma- 
schinen wurden ab 1948 an die Marine 


ausgeliefert und nur eine Staffel (VF-51) 


ш ш damit ausgerüstet. Dort verrichteten die 
FJ-1 bis 1949 ihren Dienst, danach wur- 
den sie an die Reserveeinheiten verteilt. 
Trainingsflugzeug 


für Jetpiloten 
Als sich 1949 der Ausbruch des Koreakriegs immer deut- Als der Koreakonfliktsich Ende der vier- 
; р р А Я Я ziger Jahre zu einem Krieg auszuweiten 
licher abzeichnete, entschloss sich die amerikanische drohte (der dann 1950 auch ausbrach), 
Marine, alle Kampfpiloten erstmals auf einem Jetflug- riefen die US Streitkräfte ihre Reservi- 
k Е S 27 sten zu den Waffen. Dabei entschieden 
zeug auszubilden. Aber die North American FJ-1 „Fury die amerikanischen Marineflieger, alle 


Kampfpiloten zum Einsatz«auf Düsen- 
flugzeugen auszubilden. Als Trainings- 
flugzeug wurde dabei die FJ-1 heran- 
gezogen. So erhielt auch die auf dem 
Marinefliegerhorst Los Alamitos bei 
Long Beach stationierte Reserveaufklä- 
rungsstaffel VFP-779 eine FJ-1 mit der 
BuNo 120357 zugeteilt. Die Staffel setzte 
bis dahin F6F-5P „Hellcats“ ein, aber nun 
sahen sich die Piloten mit einem Jet kon- 
frontiert. 

Die Ausbildung war kurz und knapp. 
Was nicht weiter verwunderlich war, 
denn inzwischen war der Koreakrieg 
ausgebrochen und die Frontverbände 


war nicht gerade ein Renner. VON WERNER FISCHBACH 


инк Als kurz, dick und außergewöhnlich 
hässlich wurde die FJ-1 „Fury“ von den 
Piloten bezeichnet. USNI 
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im Fernen Osten brauchten dringend Pi- 
loten. Die theoretische Ausbildung um- 
fasste neun Stunden, die an drei Aben- 
den in der Woche absolviert wurden. 
Der Ausbilder, der die Statur eines Bä- 
ren aufwies, war nicht gerade mit Zart- 
gefühl ausgestattet. Mit seinen kumpel- 
haften Ausführungen, dass man einen 
Jet wie eine Dame zu behandeln hätte, 
was man ihr antun und was man besser 
unterlassen sollte, sorgte er hin und 
wieder für einen erhöhten Adrenalin- 
spiegel bei den tapferen Reservepiloten. 
„A heavy hand and heavy foot will roll 
the lady before You can pronounce her 
name!” 

Anschließend erhielten die angehen- 
den Jetpiloten Anweisungen, wie sie die 
„Fury“ zu starten hätten und wie der er- 
ste Flug durchzuführen wäre. Der Flug 
sollte von Los Alamitos zur Insel Cata- 
lina gehen, wo sich die Piloten an das 
neue Flugzeug gewöhnen konnten. 
Dazu gab es Anweisungen über die ein- 
zuhaltenden Geschwindigkeiten, Flug- 
höhen, Steuerkurse, die Steueraus- 
schläge und die Handhabung des 
Gashebels. Und nicht zu vergessen die 
Treibstoffzufuhr: „The fuel control sys- 
tem of the Fury is especially sensitive!” 


Ein Helm für 
siebzehn Piloten 


Am 25, März war Commander Bruce 
Honeycut dran. Vor seinem Erstflug mit 
der F]-1 hatte er noch einen zweieinhalb- 
stündigen Fotoaufklärungsflug mit der 
„Hellcat” durchgeführt. Als er mit 90 
Knoten in die Platzrunde einflog, wurde 
ihm plötzlich klar, dass dies mit der 
„Fury“ ein paar Knoten mehr sein wür- 
den, nämlich 125 Knoten! 

Dummerweise gab es, da nur eine 
„Fury“ für die Staffel vorgesehen war, 
auch nur einen Helm. Und den mussten 
sichalle Piloten, dieauf dasneue Flugzeug 
eingewiesen wurden, teilen. Bruce Ho- 
neycut war als vierter Pilot an der Reihe. 
Als „Nummer drei“ die FL) und das 
Triebwerk abgestellt hatte, kletterte dieser 
ausdem Flugzeug und übergab den Helm 
anseinen Nachfolger: „Ein phantastischer 
Flug! Absolut phantastisch!” 

Der Helm war am Innenrand mit ei- 
ner schwammähnlichen Substanz aus- 
gekleidet, die eigentlich in der Lage sein 
sollte, das Produkt menschlicher Tran- 
spiration aufzusaugen. Dennoch торбе 
der Helm vor Schweiß. „Hast Dusostark 
geschwitzt?”, fragte Bruce. „Oh nein. 
Vor mir flogen doch noch zwei Piloten. 
Das ist der Schweiß von drei Flügen!“ 

Bruce setzte sich den Helm auf, 
schlenderte zu der „Fury“ und klettere 
ins Cockpit. Es war ein etwas eigenar- 
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‚Auf dem Flugzeugträger USS „Box: 


er" wurde mit einer FJ-1 
satzbedingungen durchgeführt. Die Aufnahme wurde während des Koreakriegs aufge- 


erste Landung unter Ein- 


nommen und zeigt die Rückkehr von vier Corsairs bei der Rückkehr zu USS „Boxer“. us Naw 


tiges Gefühl. Bis zu diesem Zeitpunkt 
hatte er drei Minuten in einem Jet zuge- 
bracht. Und nun sollte er zu seinem er- 
sten Flug mit der „Fury“ starten. Ganz 
allein, ohne Unterstützung eines Flug- 
lehrers. Es war — so erinnert er sich 
hinterher — ein wunderbarer Flug und 
sein Ausbilder konnte stolz auf ihn sein. 


Nachdem er die „Fury“ auf dem Vor- 
feld zum Stillstand gebracht hatte, klet- 
terte er aus dem Cockpit und übergab 
den Helm an den nächsten Piloten. 

„Hast Du so stark geschwitzt?”, 
fragte dieser. „Oh nein. Vor mir flogen 
doch noch drei Piloten. Das ist der 
Schweiß von vier Flügen! < 


Flugvorbereitung einer FJ-1 „Fury“. 


USNI 


E Historischer Focke-Windkanal restauriert 


Der Canard-Flügler F19 „Ente“ von 1927 
gehört zu den ungewöhnlichsten Focke- 
Wulf-Entwicklungen. Focke-Windkanal.e 


Der von Henrich Focke gebaute Windkanal ist ein historisches Denkmal für die intensive 
Forschungsarbeit dieses Flugzeug- und Hubschrauber-Pioniers. Die Anlage wurde in 
Bremen restauriert und der Öffentlichkeit zugänglich gemacht. von SABINE WINKLE. 


remen nennt sich mit seiner tradi- 
tionellen Luft- und Raumfahrtin- 
dustrie zu Recht „Stadt der Wis- 
senschaft”. Schon seit langem haben 
Bremer Wissenschaftler zur Eroberung 
der Luft und des Weltraums einen gro- 


ßen Beitrag geleistet. Wenn mansichnun 
die kürzlich erfolgte Restaurierung des 
Focke-Windkanals vor Augen hält, den 
Dr.-Ing. Kai Steffen mit viel Ehrgeiz kurz 
vor dem endgültigen Verfall rettete, 
scheint dies auch für die Zukunft noch 
zu gelten. Dank Dr. Steffen und seinem 
neu gegründeten Verein zur Rettung des 
Focke-Windkanals konnte das einzige 
vollständig erhaltene Labor eines der 
großen deutschen Flugzeugkonstruk- 
teure für die Nachtwelterhalten werden. 

Im November 2005 wurde Kai Stef- 
fen, der seine berufliche Laufbahn we- 
gen der Sanierungsarbeiten hinten an 
stellte, für sein Engagement der Deut- 
sche Preis für Denkmalschutz des Deut- 
schen Nationalkomitees für Denkmal- 


unks Der Rotor des Windkanals. In die- 
sem Bereich waren die Schäden so stark, 
dass der Windkanal komplett erneuert 
werden musste. 


rechts Der liebevoll restaurierte Schreib- 
tisch von Professor Focke. Hier widmete 
er sich in den 1960er und 70er Jahren der 
Erforschung aerodynamischer Probleme. 


schutz verliehen. Dies ist die höchste 
Auszeichnung, die die Denkmalpflege 
in Deutschland zu vergeben hat. Ohne 
Kai Steffen wäre das einmalige Denkmal 
eines großen Pioniers mit Sicherheit für 
immer verloren gegangen. Darauf darf 
man in der Hansestadt besonders stolz 
sein! 


псп ос 


Am8. Oktober 2006 wäre Henrich Focke 
116 Jahre alt geworden und zu Recht 
könnte man sagen, dass der Erfolg der 


FLUGZEUG CLASSIC 6/2007 


Luftfahrtgeschichte in Bremen auf ihn 
zurückzuführen ist. Focke hat schon als 
junger Mann mit seinem Bruder Wil- 
helm die ersten Flugversuche in Bremen 
unternommen, 1908 erprobten die bei- 
den Brüder einen selbst konstruierten 
und gebauten Gleiter in „Entenbauart“ 
am Weserdeich und später auf dem 
Exerzierplatz „Neuenlander Feld“, wo 
sich heute noch der Bremer Flugplatz 
befindet. 

Gemeinsam mit seinen Freunden Ge- 
org Wulf und Hans Kolthoff konstru- 
ierte Focke dann 1912 ein funktionsfähi- 
ges Flugzeug mit der Bezeichnung 
„Focke-Kolthoff-Wulf A V“, das mit viel 
Enthusiasmus gebaut wurde und aus 
einfachsten Mitteln entstand. Zwei Jahre 
später folgte der Eindecker „A VI“, des- 
sen Bau durch den Ausbruch des Ersten 
Weltkrieges nicht beendet werden 
konnte, da Focke und Wulf nun vom 
Militär eingezogen wurden. Erst 1921 
konnten sich Focke und Wulf wieder 
dem Flugzeugbau widmen und bauten 
die A УП, die das erste amtlich zugelas- 
sene Flugzeug der beiden Flugzeug- 
bauer wurde (siehe $. 62). 

Nach Abschluss eines Studiums als 
Maschinenbauer gründete Focke dann 
1924 zusammen mit Wulf die Focke- 
Wulf Flugzeugbau AG in Bremen. Bei 
seinen Entwicklungen war es Fockes 
wichtigstes Ziel, das Fliegen sicher zu 
machen. So konstruierte er einen trudel- 
sicheren Flügel und ein überziehsiche- 
res Entenflugzeug. Bis 1933 entstanden 
bei Focke-Wulf 28 verschiedene Flug- 
zeugtypen und insgesamt etwa 140 ge- 
baute Flugzeuge. 1927 erlitt Focke einen 
harten Schicksalsschlag, als sein Freund 
Georg Wulf bei einem Testflug mit der 
F19 „Ente“ tödlich abstürzte. 

Nach der Fusion der Firma Focke- 
Wulf mit den Albatros Flugwerken im 
Jahr 1930 begegnete Focke dem spani- 
schen Flugzeugbauer Juan de la Cierva, 
der zu dieser Zeit bereits erfolgreiche 
Tragschrauber baute. Nach ausführ- 
lichen Gesprächen über die Einsatz- und 
Entwicklungsmöglichkeiten dieser da- 
mals neuartigen Fluggeräte dachte 
Focke immer mehr an „echte Hub- 
schrauber“ und deren Verwendungs- 
möglichkeiten. Zunächst baute er aber 
in Lizenzfertigung Ciervas Tragschrau- 
ber, um erste Erfahrungen im Dreh- 
flüglerbau zu sammeln. 


Neue Horizonte 


1933 wurde Focke vom Aufsichtsrat als 
Direktor der von ihm gegründeten 
Firma Focke-Wulf Flugzeugbau abge- 
wählt. Vermutlich hatte dies politische 
Gründe. Dem Fluggeist dennoch treu 
geblieben, widmete sich Focke ab die- 
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Focke-Windkanal 


‚Ausblick von der Düse zur Messstrecke des Windkanals, wo als Versuchsobjekt die 
Tragfläche eines Modellflugzeugs aufgehängt ist. 


Die Messtechnik des Windkanals besteht aus einem ттт auf dem fünf 
Haushaltswaagen stehen. Auf diesen Waagen befinden sich 1500 g schwere Ge- 


mungskörpers weitergeleitet werden. 


sem Zeitpunkt ganz der Entwicklung 
von Hubschraubern, worauf ihm drei 
Jahre später mit seinem neu entwickel- 
ten, zweirotorigen Hubschrauber FW 61 
der Durchbruch gelang. An Drehflüg- 
lern hatten sich zuvor schon viele andere 
mit mehr oder weniger großem Erfolg 
versucht. Doch Focke schaffte es tat- 
sächlich, mit der FW 61 den ersten wirk- 
lichen verwendbaren Hubschrauber zu 
bauen, der zu einem Meilenstein in der 
Fluggeschichte wurde. Kurze Zeit spä- 
ter folgte der wesentlich größere Las- 
tenhubschrauber FA 223 „Drache“. 
Nach dem Krieg arbeitete Focke zu- 
nächst in Frankreich und dann in den 
Niederlanden und Brasilien, wo er 
weitere Hubschrauber entwickelte. Als 
Konstrukteur war der mittlerweile zum 
Professor ernannte Focke sehr gefragt: 
Beratend für ein Ingenieurbüro tätig, 
wirkte er an der Übertragung von Erfah- 
rungen aus dem Flugzeugbau auf 
Schiffe, Boote und Bauwerke mit. Immer 
mit einem Fuß in der Luftfahrtbranche 


wichte, an die mit Stahldrähten die Kräfte des am anderen Ende befestigten Strö- 


stehend, war er als technischer Berater 
für das Britische Luftfahrtministerium 
in London tätig und konstruierte neben- 
bei für die Norddeutschen Fahrzeug- 
werke in Wilhelmshaven. 

1956 kehrte Focke endgültig nach 
Bremen zurück. Dort konstruierte er bei 
der Automobil-Firma Borgward den 
Hubschrauber Kolibri, der 1958 erst- 
mals flog und ganz ohne Elektronik in 
allen Fluglagen stabil in der Luft blieb. 
Als Borgward 1961 in Konkurs ging, 
richtete sich der inzwischen 71-jährige 
Focke in Bremen ein privates Labor ein, 
um dort im eigenen Windkanal Lang- 
samflugeigenschaften zu untersuchen 
und an den Stabilitätsproblemen von 
Hubschraubern zu forschen. 


Historisches Gebläse 


Henrich Fockes Windkanal in Bremen 
ist wohl der bekannteste historische 
Windkanal in Deutschland. Er entstand 
aus einer ehemaligen Tischlerei, wobei 
einfache Mittel wie Sperrholz, Leisten, 
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En Klassiker 


Pappe und Draht zum Einsatz kamen. 
Trotz des primitiven Aufbaus ermög- 
lichte der Windkanal Focke damals 
ernstzunehmende wissenschaftliche Ex 
perimente und Erkenntnisse. Bis 1975 
verbrachte Focke fast jeden Tag in sei- 
nem Windkanal, um so viel Zeit wienur 
irgend möglich den immer noch offenen 
Fragen der Aerodynamik zu widmen. 
Nach wie vor galt sein größtes Interesse 
dabei immer noch der Erhöhung der 
Flugsicherheit. Als der große Flugpio- 
nier Focke 1979 in Bremen starb, wurde 
sein Fluglabor beinahe vergessen 


Junger Pioniergeist 


Dr. Kai Steffen war von der Arbeit und 
Genialität Professor Fockes so beein- 
druckt, dass ег sich bereits als Studentin 
Bremen auf die Suche nach dem Wind- 
kanal machte. Dabei fand er die Unter- 
stützung von Fockes Familie, die ihm 
das Labor zur Restaurierung überließ. In 
einem Bremer Hinterhof „versteckt“, 
war es 20 Jahre lang dem Verfall ausge- 
setzt gewesen. Als Steffen das Labor 
1997 übernahm, tat sich eine Welt aus 
vergangenen Tagen auf. Bis ins kleinste 
Detail war alles erhalten: Vom Schreib- 
tisch, Telefon, Ofen und Tapeten im Stil 
der 60er Jahre bis hin zu den technischen 
Geräten, wie der selbstgebauten Kreis- 
säge und dem großen Rotor. Alles stand 
noch an seinem Platz, allerdings in ei- 
nem sehr maroden Zustand. 

Ein wesentliches Problem waren die 
beschädigten Glasdächer, die über viele 
Jahre Feuchtigkeit eindringen ließen, 
wodurch unglücklicherweise die noch 
vorhandenen Aufzeichnungen Fockes 
unbrauchbar wurden. Die Feuchtigkeit 
hatte aber auch der Holzkonstruktion 
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Ein handelsübliches Modellflugzeug mit einer Spannweite von 1,50 m im Focke-Windkanal. Die Umströmung der Tragfläche und 
der typische Randwirbel an der Tragflächenspitze werden mittels einer Rauchmaschine sichtbar gemacht. ко 


stark zugesetzt. Teile davon waren auf- 
geweicht oder angeschimmelt. Auch 
eine Neuverlegung sämtlicher Kabel 
war unabdingbar. Die weitere Versor- 
gungstechnik war ebenfalls nicht mehr 
zu gebrauchen. Es gab weder Gas noch 
fließend Wasser oder eine funktio- 
nierende Kanalisation. Auch die Hei- 
zung machte keinen vertrauenswür- 
digen Eindruck, und es schien, dass 
jeder Versuch, die Kohle-Heizung oder 
die Gas-Anlage in Betrieb zunehmen, in 
einem Fiasko enden würde 

Zusammen mit einer Gruppe von 
Kommilitonen machte sich Steffen den- 
noch an die mühsame Arbeit, die authen- 
tische Hinterlassenschaft des „Vaters des 
Hubschraubers“ (Igor Sikorsky selbst hat 
Focke 1937 so bezeichnet!) irgendwie zu 
retten. Doch erst 2003 nimmt die Finan- 
zierung der Rettungsaktion Gestalt an. 
Zunächst erfolgten noch einige Besichti- 
gungen und dann wurde lange disku- 
tiert, wie man das Labor am besten vor 
dem Verfall retten könnte. 


Finanzierung der 
ersten Schritte 


Da die Restaurierung des Windkanals 
nur mit großem finanziellem Aufwand 
betrieben werden konnte, wurde zu- 
nächst gemeinsam die Beschaffung von 
Geldmitteln in Angriff genommen. Es 
wurden Artikel in Lokalzeitungen plat- 
ziert, Fernseh-Teams in den Windkanal 
eingeladen, Vorträge gehalten und ein 
Verein zur Förderung des Windkanals 
gegründet. Parallel dazu erhielten viele 
Firmen, Behörden und Stiftungen Briefe 
mit der Bitte um Förderung des Projek- 
tes. Diese Aktion zeigte dann schließlich 


indkanal e.V 


den gewünschten Erfolg und dank der 
finanziellen Unterstützung folgender 
Firmen und Institutionen standen im 
Frühjahr 2003 Geldmittel von etwa 
250.000 Euro für die Renovierung des 
Gebäudes zur Verfügung: 100.000 Euro 
von der Stiftung Wohnliche Stadt, Bre- 
men, 50.000 Euro von Airbus Deutsch- 
land, Standort Bremen, weitere 50.000 
Euro von der Deutschen Stiftung Denk- 
malschutz in Bonn, sowie 25.000 Euro 
vom Bremer Senator für Bildung und 
Wissenschaft und. 25.000 Euro von 
Friedo Berninghausen, Bremen. 


Aufwendige Restaurierung 


Die Bauarbeiten begannen im Spätherbst 
2003. Die Schäden an Dach, Oberlichtern 
und Wänden waren so schlimm, dass sie 
nur mit erheblichem Zeitaufwand besei- 
tigt werden konnten. Im Gebäude selbst 
war eines der Hauptprobleme der Holz- 
wurm, der sich in 20 Jahren ungestört in 
Möbeln und anderen Holzteilen ausge- 
breitet hatte. Nachdem das Gebäude 
wiederhergestellt war und auch die Elek- 
trizität und die Heizungsanlage wieder 
funktionierten, konnten die Werkstatt 
und das Büro wieder mit den Original- 
möbeln ausgestattet werden. Alles wur- 
de unter Einhaltung von strengen Auf- 
lagen durch das Denkmalschutzamt 
wieder genau in den Zustand versetzt, 
wie Focke es zuletzt verlassen hatte. 

Die Holzkonstruktion des eigent- 
lichen Windkanals musste in liebevoller 
Detailarbeit aufwendig nachgebaut 
werden und sogar die Heizungsregler 
wurden — wie Focke es selbst getan hat 
— wieder mit aerodynamisch geformten 
Deckeln versehen, um unnötig Verwir- 
belungen im Kanal zu vermeiden. 
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GC windkanst 


An Fockes 26. Todestag, dem 25. Feb- 
ruar 2005, wurde das restaurierte Labor 
mit dem Windkanal im Rahmen einer 
kleinen Feier der Öffentlichkeit vorge- 
stellt. Langfristiges Ziel ist es nun, dass 
hier Schulen und Hochschulen künftig 
sogar wieder wissenschaftliche Ver- 
suche unternehmen können. Für den 
Betrieb der Anlage und zur Deckung 
der laufenden Kosten müssen hierzu 
weitere Gelder aufgetrieben werden. 
Ferner will der Förderverein noch Per- 
onen gewinnen, die das Projekt bei 
Führungen oder auch bei der Durch- 
führung von (Hoch-)Schulversuchen 
unterstützen. 

Die Räumlichkeiten in Fockes Labor 
sind leider sehr beengt, so dass es ma- 
ximal von acht Personen gleichzeitig 
besichtigt werden kann und alle weite- 
ren Gäste derzeit an der frischen Luft 
warten müssen. Der Förderverein hofft 
jedoch, zusätzliche Räume ankaufen zu 
können und freut sich über jede Spende! 
Benötigt werden derzeit rund 200.000 
Euro. In den zusätzlichen Räumen soll 
dann ein Film- und Vortragssaal ein- 
gerichtet sowie eine Ausstellung mit 
Bildern, Modellen und Relikten des 
Windkanals und der Entwicklung der 
Bremer Luft- und Raumfahrtindustrie 
zusammengestellt werden. Wenn dies 
eines Tages geschafft sein wird, kann 
der Windkanal auch in die Stadtführun- 
gen zum Thema „Stadt der Luft- und 
Raumfahrt“ eingebunden werden. + 


Kontakt 

Dr.-Ing. Kai Steffen 

Herderstraße 14 - 28203 Bremen 
Tel: (04 21) 2 34 83 21 
Kai.Steffen@Focke-Windkanal.de 
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Diese Glühlam- 
penkaskade 
diente als Vor- 
widerstand für 
die Bohrmaschine 
zum Antrieb der 
Modelle. Je nach 
dem, wie viele 
Birnen eingedreht 
sind, ändert sich 
der Widerstand 
und somit die 
Drehzahl der 
Bohrmaschine. 


Klaus Fischer 

Das große 
Feuerwehr-Typenbuch 
168 Seiten, 

ca. 180 Abb., 

22,3X 26,5 cm, 

ISBN 
978-3-7654-7791-1 

€ 24,95 


Feuerwehrmänner löschen Brände, sichern Gefahrenstellen ab, bergen 
Verletzte und vieles mehr - zu jeder Zeit an jedem Ort. Entsprechend 
vielfältig und spezialisiert sind die Fuhrparks der Feuerwehren. Der 
GeraMond-Bildband gibt mit faszinierenden Aufnahmen einen Überblick 
über die zwischen 2000 und 2006 in Deutschland in Dienst gestellten 
Feuerwehr-Fahrzeuge, erläutert ihren Einsatzzweck und stellt ihre tech- 
nischen Besonderheiten vor. 


mse FEUERWEHR- 
UNIMOG =. 


Dirk Biemer 
Feuerwehr-Unimog 
168 Seiten, 
са. 200 Abb., 
e SS 26,5 cm, 
15В! 

SEH 978-3-7654-7787-4 

Wë € 24,95 


Seine enorme Bodenfreiheit und Steigfähigkeit bis zu 100 Prozent machen 
den robusten Unimog zum idealen Fahrzeug für schwieriges Terrain. Auch 

in Diensten der Feuerwehr erweist sich die automobile Legende als unver- 
wüstliches Arbeitstier. »Feuerwehr-Unimog« beschreibt die verschiedenen 
Fahrzeugvarianten zur Brandbekämpfung und zeigt ihre Einsatzformen. 
Sachkundige Ausführungen zur Entwicklungsgeschichte komplettieren 

diese einzigartige Typenkunde. 


E d A | 
7 .de/sho 
Telefon 0180-532 1617 (и Cent/Minute) ШИЙ. Milben | 


Ein Foto der Fw 190 V19 existiert bis dato nicht. Sie dürfte aber sehr große Ähnlichkeit mit dem hier gezeigten zweiten Versuchs- 


muster Fw 190 V20 gehabt haben. 


E Focke-Wulf bewertet Motorenprojekte für die Fw 1 
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1942 gab es bei den deutschen Flugmotorenherstellern BMW, Daimler-Benz und Junkers 
verschiedenste neue Flugmotorenprojekte, die zum größten Teil nur auf dem Reißbrett 
existierten. Für Focke-Wulf war es wichtig, vorab festzustellen, ob der Einbau auch in das 


bereits in Serie laufende Jagdflugzeug Fw 190 möglich wäre. von DIETMAR HERMANN. 


nn April 1942, also in einem sehr frühen 
И Stadium, fertigte Focke-Wulf eine sehr 
M umfangreiche Studie über die techni- 
sche Machbarkeit, die möglichen neuen 
Triebwerke in die Focke-Wulf Fw 190 ein- 
zubauen, an. Grundlage für diese Studie 
war der damalige Entwurf der Focke- 
Wulf Fw 190 V19, die als Versuchsmuster 
für die neue Fw 190 C-Serie geplant war. 
Die technischen Änderungen der V19 
gegenüber der A-Serie werden nachste- 
hend wiedergegeben. Diese Studie ist 
auch deshalb so interessant, weil man 
hier eigentlich sieht, was triebwerksmä- 
Big mit der Fw 190 alles machbar gewe- 
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sen wäre, bzw. was nicht. Dass die Fw 190 
V19 mit diesen Triebwerken abwech- 
selnd für die Erprobung hergerichtet wer- 
den sollte, um als fliegender Prüfstand zu 
dienen, ziehtsich bis heute durch die gän- 
gige Fw 190 Literatur, ist aber falsch. 


Um die Leistungen und die Bewaffnung 
des bestehenden Flugzeugmusters und 
im Fronteinsatz bewährten Flugzeug- 
musters Fw 190 mit den Triebwerken 
BMW 801 C und D weiterhin zu erhö- 


hen, musste der Einbau stärkerer Trieb- 
werke ermöglicht werden. Aus diesem 
Grunde wurde eine Umkonstruktion 
der Zelle vorgenommen, die gegenüber 
dem Ausgangsmuster Fw 190 A-2 fol- 
gende Änderungen vorsah: 

Umriss und Konstruktion des Trag- 
werks wurde derart abgeändert, dass die 
Flügelvorderkante gerade durchläuft. 
Der gesamte Flügel, also auch der Haupt- 
holm und die hinteren Tragwerksan- 
schlusspunkte, wurde zum Rumpf um 
120 mm vorverschoben. Das Fahrwerk 
wurde derart umgebaut, dass die Fahr- 
werksräder im eingefahrenen. Zustand 
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Werkszeichnung дег Fw 190 V19 vom 22.4.1942 mit Ausle- 


gung für den Jumo 213 Motor. 


zum Hauptholm die gleiche Lage einneh- 
men wie zuvor, somit also zum Rumpf 
ebenfalls um 120mm vorverschoben sind. 
Die Lage der Fahrwerksräder im ausge- 
fahrenen Zustand musste jedoch aus 
Schwerpunktsgründen um 220 mm zum 
Rumpf nach vorn verschoben werden. 

Die übrigen Änderungen sind von 
geringer konstruktiver Bedeutung und 
sind zum einen Teil durch Verbesserung 
der Ausrüstung (Bewaffnung, FT), zum 
anderen Teil durch Berücksichtigung 
der bisherigen Flug- und Einsatzerfah- 
rung (Leitwerksänderungen) erfolgt. 
Das Musterflugzeug für die neue Serie 
führte die Bezeichnung Fw 190 V19 und 
erhielt das Triebwerk Jumo 213. 

In diese neue Zelle konnten außer 
dem normal vorgesehenen Jumo 213 mit 
geringen Änderungen folgende Trieb- 
werke eingebaut werden: BMW 801 J, 
DB 603, BMW P 8028 und DB 614. Die 
Einbauuntersuchungen des DB 623 zeig- 
ten, dass sich dieser Motor für die neue 
Zelle nicht eignete. 

Um die Grenze der Leistungsfähig- 
keit der neuen Zelle festzustellen, wurde 
außerdem noch die Einbaumöglichkeit 
der Daimler Benz Triebwerke DB 609 
und des DB 624 untersucht. Die Unter- 
suchung kam, teils aus Gewichts- und 
Schwerpunktgründen, teils aus Raum- 
gründen, zu einem negativen Ergebnis. 

Nachfolgend sind die wesentlichen 
Ergebnisse der Einbauuntersuchungen 
sämtlicher für die Fw 190 infrage kom- 
mender Triebwerke aufgeführt: 

Bereits in die Zelle Fw 190 A-2 einge- 
baute Triebwerke: Fw 190 mit BMW 801 
C- vorhandene Serienausführung, und 
Fw 190 mit BMW 801 D – vorhandene 
Serienausführung. 


Fw 190 V19 mit BMW 801) 


Der BMW 801 D war kein selbständiges 
Baumuster, sondern war ein aus der Se- 
rie entnommener BMW 801 D mit ange- 
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bautem Turbolader von BMW. Zu dem 
Zeitpunkt der Einbauuntersuchung lief 
die Entwicklung des BMW 801 J eher 
schleppend. Erst am 21. Oktober 1942 
konnten zwei BMW 801 J für den erpro- 
bungsmäßigen Einbau in eine Ju 88 Zelle 
abgeliefert werden. Die ersten Motoren 
wurden in mehreren Ju 88 und der Hen- 
schel Hs 130 C V4 erprobt. Im Herbst 
1943 begann die Serienauslieferung für 
das neue Kampfflugzeug Junkers Ји 388. 
Die Produktion des einzigen deutschen 
Motors mit Abgasturbolader blieb aber 
gering und dürfte bei rund 310 Stück ge- 
legen haben. 

Am Boden war der BMW 801 ] dem 
normalen BMW 801 D unterlegen. Die 
Kampfleistung mit 1500 PS fiel auch 
deutlich geringer aus. Rein rechnerisch 
lag die Höchstgeschwindigkeit der 
Fw 190 mit dem BMW 801 J bei 505 km/h 
am Boden. Die Überlegenheit machte 
sich erst in größeren Höhen bemerkbar. 
In 12,5 km Höhe lag die berechnete 
Höchstgeschwindigkeit bei 710 km/h, 
wobei die Motorleistung noch bei 1200 
PS liegen sollte. Theoretisch hätte die 
Fw 190 damit eine Dienstgipfelhöhe von 
13,1 km erreichen können. Die Steigleis- 


Der BMW 801 C Einbau in die Serienzelle der Fw 190. 


SCH 


tungen beider Motoren waren bis 6 km 
in etwa gleich, erst darüber gewann der 
BMW 801 J. Der Einbau des BMW 801 J 
in die Fw 190 Zelle hätte einige Ände- 
rungen erforderlich gemacht, die nach- 
folgend aufgeführt sind. 

Erforderliche Änderung am Motor: 
Um ein Verschmutzen der Sichtscheibe 
durch die nach oben austretende Abgas- 
düse zu vermeiden, ist eine Verlegung 
der Düse nach der rechten Rumpfseite 
erforderlich. Dieses bedingt jedoch eine 
Senkung des am Motor befestigten Tur- 
boladers um mindestens 50 mm. Auf 
diese Weise kann damit gerechnet wer- 
den, dass der Abgasstrahl unterhalb der 
Führerhaube an der Rumpfseitenwand 
verläuft. Außerdem kann eine günstige 
Ablenkung des Abgasstrahls infolge 
Rechtsdralles des Luftschraubenstrahls 
erwartet werden. ` 

Erforderliche Änderungen an der 
Zelle: Für die untere Motorgerüst-Strebe 
ist ein weiterer Anschlusspunkt zu 
schaffen. Da der Einbau einer Motorka- 
none nicht möglich ist, könnte auf die 
Senkung des Fußbodens im vorderen 


" Die korrekte Bezeichnung war BMW 801 I. # 


Fw 190 Projekt mit dem BMW P 8028. 
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- Der Einbau des DB 603 wurde erst 1945 in der neuen Та 152 С 


_ Werkszeichnung Fw 190 mit DB 603. 


Bereich verzichtet werden, was den Ein- 
bau eines größeren Kraftstoffbehälters 
ermöglichen würde. Der Schutzkasten 
für die Kanone würde ebenfalls entfal- 
len. Die Sicht über das Triebwerk ist un- 
günstig infolge des großen Durchmes- 
sers der von der Lieferfirma erstellten 
Doppelhaube. Schwerpunktmäßig be- 
stehen keine Bedenken. 


Fw 190 V19 mit BMW P 8028 


Aus dem BMW Motorenprojekt P 8028 
ging das neue Baumuster BMW 801 H-2 
hervor. Der 801 H besaß in seiner Aus- 
legung ein zweistufiges Gebläse und 
war mit einem Ladeluftkühler ausge- 
rüstet. Die Bodenleistung lag wie beim 
801 D bei 1750 PS. In 10 km Höhe sollte 
der BMW 801 H aber noch 1320 PS abge- 
ben können. Gegenüber dem BMW 801 J 
lag дег P 8028 leistungsmäßigsogar etwas 
günstiger. Sowohl am Boden (530 km/h) 
als auch in der Volldruckhöhe von 11 km 
(735 km/h) war die Fw 190 rechnungsmä- 
Big schneller, allerdings lag die Gipfel- 
höhe mit 12 km etwas schlechter. Focke- 
Wulf rechnete mit einem Fluggewicht 
von 4300 kg. Doch wie bei vielen anderen 
Motorprojekten blieb auch der BMW 801 
H auf dem Reißbrett stecken. 


realisiert. 


Erforderliche Änderung am Motor: 
Da wegen der Ladeluftleitung in der 
Mitte unten keine Motorgerüst-Strebe 
angebracht werden kann, können die 
nach BMW-Motor Einbauzeichnung 
vorgesehenen Anschlusspunkte keine 
Verwendung finden. Somit wird eine 
Änderung des Motortrageringes erfor- 
derlich. 

Ausbildung des Triebwerks vor dem 
Brandspant: Um eine ausreichende 
Freigängigkeit des Fahrwerks an der La- 
deluftleitung zu erzielen, ergibt sich 
eine Mindestvorlage des Motors von 
1745 mm, gemessen von Spant 1 bis 
Mitte hintere Zylinderreihe. Eine nor- 
male Ausbildung der Kühlluft-Spreiz- 
klappen im Bereich der eingefahrenen 
Fahrwerksräder ist jedoch nicht mög- 
lich, man wird vielmehr in diesem Be- 
reich auf Kühlluftregelung verzichten 
m Um die Strebenkräfte des Mo- 
torgerüstes in erträglichen Grenzen zu 
halten, wurde ein Motorzwischengerüst 
vorgesehen, an dem eine Wärmeisolier- 
wand angeschlossen ist, die eine schäd- 
liche Aufheizung der Munitionskästen 
verhindert. D 

Erforderliche Änderung der Zelle: Zel- 
lenseitig sind wesentliche Änderungen 


nicht erforderlich. Es könnte jedoch wie 
beim Einbau des BMW 801 J auf Senkung 
des Fußbodens im vorderen Bereich ver- 
zichtet werden, wodurch eine Уегргӧҝ 
rung des vorderen Behälters möglich ist. 
Gleichzeitig würde der Schutzkasten für 
die MK entfallen. Schwerpunktmäßig ist 
der Einbau in Ordnung. 

Die weiteren Jumo 213 Triebwerks- 
varianten galten als Ausgangstriebwer- 
ke für die neue Serie bereits konstruktiv 
als gesichert. Sie wurden deshalb in der 
Einbauuntersuchungnur noch erwähnt, 
aber nicht mehr weiter untersucht. 
Jumo 213: 

e 1-stufig ohne axiale Vorstufe, ohne 
Ladeluftkühler 
• Ausgangstriebwerk der Zelle 
Fw 190 V19 

Jumo 213 A-2: 

* 1-stufig mit axialer Vorstufe, 
ohne Ladeluftkühler 

• Ausgangstriebwerk der Zelle 
Fw 190 V19 

Jumo 213: 

• 2-stufig mit Ladeluftkühler 

* Ausgangstriebwerk der Zelle 

Fw 190 V19 
Der nachfolgende beschriebene Einbau 
des DB 603 wurde bereits zum Zeit- 


osen Einbau des DB 614. 


rechts Beim Einbau des DB 614 bzw. DB 603 hätte der Ölkühler 
noch als Bauchkühler ausgebildet werden müssen. Bereits 
1942 flogen drei Fw 190 Versuchsmuster in dieser Form, wie 


hier die Fw 190 V16. 
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punkt der Studie praktisch mit dem Mo- 
torerprobungsträger Fw 190 V13 er- 
probt. Bei den berechneten Leistungen 
innerhalb der Studie ergab sich für die 
Fw 190 eine Höchstgeschwindigkeit von 
723 km/h in 8000 m Höhe. Die Ge- 
schwindigkeit am Boden lag bei 595 
km/h und die Bodensteigrate lag bei 
16,4m/s. Der DB 603 sollte mit C3-Kraft- 
stoff noch 1800 PS in 7000 m Höhe leis- 
ten. Bei den Leistungsberechnungen 
wurde ein Fluggewicht von 4366,5 kg 
zugrunde gelegt mit2 МС 131,2 МС 151 
und einer МК 108 als Waffeneinbauten. 
Die Gipfelhöhe lag bei 11 900 m. 

Die Entwicklung des DB 603 wurde 
ausführlich in FLUGZEUG CLASSIC 
12/2005 behandelt. 


Daimler-Benz DB 603 


Erforderliche Änderungen am Motor: 
keine. Der Einbau der MK 108 bedingt 
eine relativ große Vorlage des Motors, 
dadurch ergibt sich eine gute Freigän- 
gigkeit des Motors am Fahrwerk usw. 
Motorseitige Änderungen sind daher 
nicht erforderlich. 

Erforderliche Änderungen der Zelle: 
keine. Da der Triebwerkseinbau in ähn- 
licher Weise wie beim Jumo 213 erfolgt, 
können dieselben Anschlusspunkte wie 
beim Jumo 213 Verwendung finden. Die 
Lage der MK ist dieselbe wie beim 
Einbau des Jumo 213, daher sind zel- 
lenseitige Änderungen nicht erforder- 
lich. Schwerpunktmäßig ergeben sich 
fast dieselben Verhältnisse wie beim 
Jumo 213. 


Daimler-Benz DB 614 


Daimler Benz bot den DB 614 erstmals 
am 18. März 1941 dem RLM an. Am 10. 
November 1941 erteilte das Ministerium 
zunächst die Aufträge zur Herstellung 
von je zehn Versuchs- und Nullreihen- 
motoren. Im März 1942 wurde der Auf- 
trag um 20 DB 614 Bllinkslaufend und 20 
DB 614 C rechtslaufend erweitert. Wie 
kurios damals die Entscheidungsfolge 
war, zeigt die Absetzung des Motors nur 
drei Monate später. Die Entwicklung 
wurde zugunsten des DB 627 abgebro- 
chen, der gegenüber dem DB 614 eine 
größere Volldruckhöhe besaß. Der Bau 
der DB 614 Motoren lief auch schon, 
denn Daimler Benz musste die Herstel- 
lung von mittlerweile 20 Versuchs- und 
den zehn Baureihe 0-Motoren anhalten. 
Fertiggestellt wurde scheinbar keiner 
mehr. 

Der DB 614 war eine DB 603 Abwand- 
lung mit verbessertem Lader, dem soge- 
nannten Grenzlader und besaß eine La- 
deluftkühlung um 50° auf 80°. Er war für 
eine Volldruckhöhe von 8—9 km ausge- 
legt. Die Startleistung lag bei 2020 PS am 
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Fw 190 Motoren EE 


Vorderansicht des DB 623 A. 


Boden und in 7800 m Höhe betrug die 
Notleistung des DB 614 immer noch 
1710 PS. Das rechnerische Fluggewicht 
der Fw 190 mit DB 614 betrug 4506 kg 
beim Einbau von zwei MG 131, zwei 
MG 151 und einer MK 108. Die ange- 
gebene Höchstgeschwindigkeit lag bei 
580 km/h am Boden und 730 km/h so- 
wohl in 7700 m als auch in 9700 m Höhe. 
Die Fw 190 auf Basis der V19 erreichte 
theoretisch 12 500 m Gipfelhöhe. 
Erforderliche Änderungen am Motor: 
Um bei ausreichender Freigängigkeit 
des Motors an den Fahrwerksrädern 
eine schwerpunktmäßig erträgliche 
Vorlage des Motors beibehalten zu kön- 
nen, wird eine Änderung der motor- 
seitig eingebauten Wärmetauscher bei 
gleichzeitiger Drehung der beiden La- 
der um ca. 45° vorgeschlagen. 
Erforderliche Änderungen der Zelle: 
Das höhere Triebwerksgewicht macht 
evtl. eine Verstärkung der Anschlussbe- 
schläge erforderlich. Die vorderste 


Daimler-Chrysler Archiv 


Schwerpunktlage ist relativ kopflastig 
und entspricht annähernd der Schwer- 
punktlage der Fw 190 V1-V2. 


Daimler-Benz DB 623 A 


Die Entwicklung des DB 623 begann am 
1. April 1940, allerdings sprach man da 
noch vom DB 603 mit Abgasturbolader- 
satz. Erst am 18. November 1940 wurde 
der DB 603 mit Turbinenaufbau zum 
DB 623 umbenannt. Zunächst sollten 
fünf DB 603 zu Versuchsmotoren um- 
gebaut werden. Die ersten Bodenleis- 
tungsversuche ergaben 1945 PS bei 1,42 
ata Ladedruck. Das RLM erteilte erstam 
24. Juni 1942 den Auftrag zur Herstel- 
lung von 50 Nullreihenmotoren als ver- 
längerte V-Serie. Am 26. November 1942 
stoppte das RLM allerdings die Wei- 
terentwicklung des DB 623. Das galt 
auch für die geplante Produktion von 40 
DB 623 A und 70 DB 623 B. Der Grund 
waren keine technischen Schwierigkei- 
ten, sondern man hielt die Entwicklung 


Einbau des DB 623 A. 
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von Motoren mit zweistufigen, mecha- 
nisch angetriebenen Ladern für aus- 
sichtsreicher. Außerdem erwartete man 
durch die reine Abgasaufladung 
schlechte Beschleunigungszeiten, die 
den Motor für Jäger bzw. Zerstörer eher 
uninteressant machten. Die Eignung des 
DB 623 wurde aufgrund seiner Aus- 
legung für Atlantikflugzeuge oder Auf- 
klärer wie die Me 264 gesehen. 

Der DB 623 war ein DB 603 mit DB- 
Abgasturbolader, der beidseitig am Ap- 
parateträger angeordnet war. Der Motor 
besaß eine reine einstufige Abgasauf- 
ladung. Die Volldruckhöhe war für 8-9 
km ausgelegt. Am Boden betrug die 
Startleistung 2340 PS, in 8,7 km Höhe 
lag die Leistung noch bei 2125 PS bei 
-2900 U/min. Die ermittelten Geschwin- 
digkeiten für die Fw 190 V19 lagen bei 
560 km/h am Boden und bei 700 km/h 
in 8 km Höhe. Das Fluggewicht der 
Fw 190 betrug mit dem DB 623 Motor 
4430 kg. ў 

Erforderliche Änderungen des Mo- 
tors: keine ` ` 
Motorseitige Änderungen sind nicht er- 
forderlich, jedoch ergeben sich für den 
Motorträger sehr ungünstige Verhält- 
nisse. Die Stützstrebe des Triebwerksge- 
rüstes kann infolge der schlechten Frei- 
gängigkeit am Turbolader nur auf einer 
kleinen Basis am Motorträger ange- 
schlossen werden. Daraus ergeben sich 
sehr hohe Gewichte. 

Erforderliche Änderungen der Zelle: 
Die Freigängigkeit des Fahrwerks an dem 
Turbolader bedingt eine erhebliche Sen- 
kung des Flügels und damit eine Verdik- 
kung des Rumpfes. Dies zieht eine Ände- 
rung des Rumpfstraks mindestens bis 
zum Bereich des Rumpfhinterteils nach 
sich. Somit erscheint der DB 623 A für den 
Einbau durchaus ungeeignet. 


Daimler-Benz DB 609 - 
für Einbau ungeeignet 


Am 20. März 1941 reichte Daimler Benz 
das Angebot zur Entwicklung des 16 Zy- 
linder Motors DB 609 beim RLM ein. Für 
die Erprobung schlug Daimler Benz drei 
Monate später den Bau von 20 Versuchs- 
motoren und 40 Nullreihenmotoren vor. 
Am 30. Juli 1941 erhielt DB den Bauauf- 
trag für 20 Versuchsmotoren und am 16. 
März 1942 den Auftrag für 20 DB 609 
A/B und 20 DB 609 C/F. Nur ein Jahr 
später wurde der DB 609 am 8. April 
1943 vom Entwicklungsprogramm ge- 
strichen. Die Startleistung des DB 609 
betrug 2660 PS, wobei die Notleistung in 
6,6 km Höhe immer noch bei 2450 PS lag. 
Der 609 verfügte über einen entspre- 
chenden Ladeluftkühler. 

Erforderliche Änderungen des Mo- 
tors: Motorseitig ergeben sich zunächst 
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ähnliche Schwierigkeiten wie beim 
DB 614. Um eine erträgliche Vorlage des 
Motors zu erzielen, müsste wie beim 
DB 614 ein Hochlegen der Wärmetau- 
scher und ein gleichzeitiges Drehen der 
Lader um ca. 45° vorgeschlagen werden, 
um genügende Freigängigkeit an den 
Fahrwerksrädern zu erzielen. 

Erforderliche Änderungen der Zelle: 
Aus Schwerpunktsgründen ist die Un- 
terbringung der Kühler als Bauchkühler 
unter dem Triebwerk oder gar als Ring- 
kühler nicht tragbar. Aus diesen Grün- 
den müssten zwei Wasserkühler von je 
ca. 40 dm? Stirnfläche im Rumpfhinter- 
teil eingebaut werden. Die dafür erfor- 
derlichen großen Rumpfausschnitte er- 
geben eine beträchtliche Schwächung 
des gesamten Rumpfverbandes, insbe- 
sondere des Querkraftverbandes, die 
unter hohem Gewichtsaufwand durch 
Raumdiagonale bzw. Verstärkung der 
oberen Rumpfgurte ausgeglichen wer- 
den müsste. 

Wegen des über der Fläche verlaufen- 
den Abgasstrahls wurden die Kühler- 
Eintrittshutzen sohoch wie möglich ver- 
legt, jedoch ist auf der linken Seite 
wegen des Rechtsdralls des Luftschrau- 
benstrahls damit zu rechnen, dass ein 
Teil des Abgase in den Kühler eintritt. 
Wegen der ungünstigen Formgebung 
des Eintritts-Diffusors ist ein teilweises 
Abreißen der Strömung und damit eine 
ungenügende Beaufschlagung der inne- 
ren Kühlerhälfte zu erwarten. Um ein 
gutes Anliegen der Strömung hinter 
dem Austritt zu erzielen, wird eine 
große Blechverkleidung außerhalb der 
Rumpfschale erforderlich, jedoch wird 
die Strömung am Höhenleitwerk be- 
trächtlich gestört werden. Der Ölkühler 
mit einer Stirnfläche von 14 dm? ist als 
Bauchkühler unter dem Triebwerk an- 
gebracht. Für das hohe Abfluggewicht 
von 4965 kg ist das Fahrwerk der Fw 190 
V19 bei weitem unzureichend. Ohne 
Verstärkung des vorhandenen Flug- 


werks würde eine untragbare Senkung 
des Festigkeitsniveaus eintreten. Aus 
diesem und oben genannten Gründen 
erscheint der DB 609 für den Einbau in 
die Zelle Fw 190 V19 ungeeignet. 


Daimler-Benz DB 624 


Die Entwicklung des DB 624 basierte auf 
dem DB 603 Motor mit einem zweistu- 
figen Lader mit Zwischen- und End- 
kühlung sowie einer Abgasturbine. Der 
Motor wurde für eine Volldruckhöhe 
von 15 km konstruiert. Aus Gewichts- 
und Raumgründen, insbesondere aber 
wegen der unten liegenden Abgasdüse, 
war ein Einbau dieses Motors nicht 
möglich. Ein technische Zeichnung der 
Fw 190 mit diesem Motor wurde des- 
halb nicht angefertigt. 


Beurteilung der 
verschiedenen Triebwerke 
in der Fw 190 


Ат Ende der Studie stellte Focke-Wulf 
fest, dass bei der Betrachtung der Ver- 
gleichskurvenblätter der Horizontal- 
und Steiggeschwindigkeiten über der 
Höhe sich die Bestwerte der Horizontal- 
und Steiggeschwindigkeiten sowie der 
Gipfelhöhe – gleichen Bewaffnungszu- 
stand vorausgesetzt — nicht mit ein und 
demselben Triebwerksmuster erreichen 
ließen. Die Beurteilung des Einsatzwer- 
tes musste jedoch alle drei Faktoren 
gleichzeitig erfassen. Um nicht — bei- 
spielsweise durch einfache Multiplika- 
tion — eine wirklichkeitsfremde Wer- 
tungszahl zu schaffen, baute Focke-Wulf 
die Wertung auf folgender Grundlage 
auf: 

Wenn man voraussetzt, dass die Ho- 
rizontalgeschwindigkeit und die Be- 
waffnung des Jägers der des Gegners 
überlegen ist, ist der Einsatzwert des 
Jägers nur noch abhängig von der Mög- 
lichkeit, den nur ungenau gemeldeten 
Jäger zu finden und zum Kampfe zu 


Der Einbau des DB 609 hätte zu erheblichen Änderungen geführt. 
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Realisiert wurde die Fw 190 in Form der Fw 190 D-9 mit dem Junkers Jumo 213 A Motor. 


stellen. Die hierfür zur Verfügung ste- 
hende Zeit ist begrenzt durch die Forde- 
rung, die gegnerischen Kampfflug- 
zeuge am Bombenabwurf wirksam zu 
hindern. Das Jagdflugzeug kann seine 
Aufgabe nur erfüllen, wenn es in der 
Lage ist, seinen Gegner in möglichst 
kurzer Zeit zum Kampfe zu stellen, da 
die Wahrscheinlichkeit, den Gegner zu 
finden, um so geringer ist, je mehr Zeit 
verstreicht, bis das Jagdflugzeug die zu- 
letzt gemeldete Position des gegneri- 
schen Kampfflugzeuges erreicht hat. 
Aus diesem Grunde muss die Wertung 
des Jagdflugzeuges sowohl die Steigge- 
schwindigkeit bzw. Steigzeit bis zur 
Einflughöhe der Bomber erfassen wie 
auch die Horizontalgeschwindigkeit in 
dieser Höhe, um den feindlichen Bom- 
ber schnell zu finden bzw. einholen zu 
können. Es kann angenommen werden, 
dass etwa 20 Minuten, vom Zeitpunkt 
des Starts aus gerechnet, das Höchstmaß 
an Zeit darstellen, die ein Jagdflugzeug 
aufwenden kann, um den Gegner zu su- 
chen. Wenn der Bomber in dieser Zeit 
nicht gefunden ist, wird er in den mei- 
sten Fällen schon sein Ziel erreicht ha- 
ben oder mit unbekanntem Kurs weiter- 
geflogen und nichtmehr vor seinem Ziel 
einzuholen sein. Auf diese Weise verein- 
facht sich das Problem der Bewertung 
von Jagdflugzeugen in die Fragestel- 
lung: Welches der betrachteten Jagd- 
flugzeuge beherrscht in 20 Min. Flugzeit 
-vom Start aus gerechnet - den größten 
Luftraum, wobei sich der beherrschte 
Luftraum mindestens bis zur Flughöhe 
des Gegners erstrecken muss. Diese Be- 
wertung erscheint zunächst anfechtbar 
und primitiv. Eine mathematische Ab- 
leitung dieses „beherrschten Raumes“ 
führt aber zu keiner geschlossenen For- 
mel, da sich die Leistungscharakteristik 
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von Höhenmotoren nicht in eine einfa- 
che Beziehung pressen lässt, jedoch lässt 
sich der beherrschte Luftraum einfach 
aus den üblichen Leistungsangaben der 
Flugzeuge ableiten. Er gibt ein Maß für 
die Wahrscheinlichkeit, den Gegner 


Kampfhöhe 6000 m 


DB 603 


Jumo213A2 
e Ote 
Jumo 213 m. 
_ladeluftkühler 
_ Jumo 213 A 2 (02 87) 


BMW 801 


__ ВМИГ В028 _ 
BMW 801) _ 


10.000 m 
DB 603 


Jumo 213 m. Vorstufe ` 08 614 
Jumo 213 m. Vorstufe 
Jumo 213 A2 


stellen zu können, und erfasst als Wer- 
tungszahl wirklichkeitsgemäß die Hori- 
zontal- und Steiggeschwindigkeit des 
Flugzeugmusters. 

Hiernach ist die Reihenfolge der Be- 
wertung wie folgt: 


Bewaffnung) 
DB 614 


DB623 _ 
BMW 801) _ 


Jumo 213 m. 
Ladeluftkühler 
DB 623 


BMW 801 


` ито 213 A 2 (0287), 


ВМ\у801) 


8 


Die Kampfhöhe wird in 20 Min. nicht erreicht von: 


Mit dieser tabellarischen Übersicht 
endete der interessante Motoren-Ver- 
gleich für die Fw 190 V19. 

Die Bewertung führte zu dem Ergeb- 
nis, dass der Daimler Benz DB 603 die 
beste Wahl für den Motorenantrieb der 
Fw 190 V19 gewesen wäre. Tatsächlich 
startete die Fw190 V19 aber erst am 
7. Juli 1943 zum Erstflug. Sie war ausge- 
rüstet mit dem für die Serie geplanten 
Jumo 213 C Motor. Obwohl sie bis zu 


BMW 801 C 


DB 603 m. normaler 
Bewaffnung 

sämtl. Jumo 213 
BMW 8028 

BMW 801 D 

BMW 801 C 


ihrem Bruch bei der Außenlandung am 
16. Februar 1944 eine siebenmonatige 
Erprobungsphase durchlief, ist bis 
heute noch kein Bild von ihr aufge- 
taucht. 4 


Für die freundliche Mithilfe und Unterstüt- 
zung bedanke ich mich bei Peter Achs, Da- 
vid Ellis, Richard Faltermair, Dr. Niemann 
und Herrn Heintzer vom Daimler Chrysler 
Archiv und der EADS Bremen. 
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В Langstrecken-Flugboot und Hochsee-Fernaufklärer 


Dornier Do 18 


Als Nachfolgemuster des überaus erfolgreichen Wal-Flugbootes präsentierte Dornier 1935 
die Do 18. Als Langstrecken-Postflugzeug bei der Lufthansa und Hochsee-Fernaufklärer 
bei der Luftwaffe leistete das elegante Flugboot gute Dienste. VON HERBERT RINGLSTETTER. 


it Blick in die nahe Zukunft be- 
M= sich die Firma Dornier 
Metallbauten in Friedrichsha- 
fen 1932 mit einem Nachfolgemodell der 
Do J (militärisch Do 16), besser bekannt 
unter dem Namen Wal. 
Das für die Deutsche Luft Hansa 
(DL Him Arbeit befindliche antriebstech- 
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OBEN/RECHTS Seetüchtigkeits-Erprobung mit der „Zephir". 


nisch komplex aufgebaute zweimotorige 
Transozean-Flugboot Do 14 kam nur äu- 
ßerstzäh voran. Soschlugman Ende 1932 
sowohl der DLH wie auch dem Heeres- 
waffenamt einen entsprechenden Ent- 
wurf in bewährter Ausführung vor. 
Allerdings hielt sich bei beiden das Inter- 
esse in Grenzen, da man in der Planung 


e ч. 


mit drei und viermotorigen Maschinen 
(die spätere Do 24, Ha 139, Ha (BV) 138) 
schon einen Schritt weiter dachte. Den- 
noch ließen sich die DLH, wohl auch im 
Zweifel um die Do 14, und das Heeres- 
waffenamtvom Dornier-Vorschlag über- 
zeugen, wenngleich die Do 18 nur eine 
Übergangslösung sein sollte. ( 


Entsprechend lehnte man sich bei 
Dornier weit aus dem Fenster, als man 
im Angebot vom März 1933 das neue 
Flugboot äußerst optimistisch schon im 
November 1933 fliegen sah. 

Das inzwischen zuständige Reichs- 
luftfahrtministerium (RLM) erteilte im 
August 1933 den Bauauftrag über zu- 
nächst zwei Maschinen. Noch im Januar 
1935 wurden daraus 27 Flugzeuge, dar- 
unter fünf Versuchsflugzeuge V1- V5- 
drei zivile und zwei militärische. 


Konstruktiver Aufbau 


Im Vergleich zum aktuellen 10-t-Wal 
hatte die Do 18 eine um 3,50 m geringere 
Spannweite, der Rumpf war dagegen 
um einen guten Meter länger. Um ein 
Maximum aus dem Konzept herauszu- 
holen, wurde die Ganzmetallkonstruk- 
tion vollkommen neu entwickelt und 
wesentlich aerodynamischer gestaltet. 

Die zwei Motoren der Do 18 waren 
in Tandemanordnung mit dreiblättriger 
Zug- und Druckluftschraube aus Metall 
von je 3,20 m ausgelegt, wobei der hin- 
tere Propeller über eine Fernwelle ange- 
trieben wurde. Während das Heeres- 
waffenamt mit Blick auf bereits mit 
BMW VI-Motoren ausgerüstete, in Be- 
trieb befindliche Flugzeuge auch für die 
Do 18 diesen Antrieb forderte, bevor- 
zugte die DLH den sparsamen Schwer- 
ölmotor Junkers Jumo5 (Jumo 205). 
Letztlich wurde der Jumo für beide Aus- 
führungen vorgesehen. 

Der strömungsgünstig geformte 
Turm zwischen Rumpf und Motoren- 
gondel diente als Verkleidung der Küh- 
ler sowie einer V-Strebe. Zudem waren 
die Motoren über eine kleine Leiter 
innerhalb des Schachtes während des 
Fluges zugänglich und wartbar. Die 
Kühlluft konnte über Öffnungen an der 
Stirnseite des Turmes reguliert werden. 
Über Türen links und rechts des War- 
tungsschachtes war der Turm auch von 
außen betretbar. 

Abgesehen von einem Teil der zu den 
Stummeln hin abgestrebten Tragflügel 
und den Ruderflächen, die mit Stoff 
bespannt waren, waren alle Flächen 
metallbeplankt. Das Tragflächenmit- 
telstück ausgenommen, verliefen über 
die komplette Flügelhinterkante Lande- 
klappen und Querruder, die als Doppel- 
flügel ausgelegt waren, wobei die Quer- 
ruder auch als Klappen genutzt werden 
konnten. 

Die Höhenflosse war zum Rumpf hin 
abgestrebt, die Seitenflosse aus dem 
Rumpf wachsend aufgebaut. Sowohl das 
Höhen- wie auch das Seitenruder hatte 
aerodynamische Ausgleichsflächen. 

Der für den Schleuderstart ver- 
stärkte, gekielte und zweistufige Boots- 
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er сей > 
Mit der Do 18 W, D-ANHR, gelang zwischen dem 27. und 29. 
dige Weltrekordflug von Dartmouth (GB) nach Caravelas/Brasilien. 


rumpf war in Halbschalenbauweise 
ausgeführt und in durch Schotten was- 
serdicht verschließbare Kammern, den 
Bugraum, Führerraum, Funk- und Na- 
vigationsraum, Tankraum, Laderaum 
sowie den Heckraum mit Schlauchboot 
und Notausrüstung eingeteilt. Hinter 
der zweiten Stufe war ein einzelnes (spä- 
ter doppeltes) Wasserruder montiert. 

Auch die bewährten Dornier-Flos- 
senstummel, die für mehr Stabilität 
im Wasser sorgten und zusätzlichen 
Auftrieb brachten, waren Bestandteil 
des Neuentwurfs. Neben den beiden 
Haupttanks im Rumpf sorgten Kraft- 
stoffbehälter in den Stummeln für eine 
erhöhte Tankkapazität. 


Erstflug : 

Am 16. März 1935 hob die Do 18 A (V1), 
W.Nr. 253, D-AHIS, gesteuert von Flug- 
kapitän Erich Gundermann, erstmals 
vom Bodensee ab. Das Flugverhalten 


der Neukonstruktion konnte zunächst 
jedoch nicht sonderlich überzeugen. 
Unter anderem ergaben sich Schwin- 
gungsprobleme mit den zuerst noch 
gänzlich stoffbespannten Tragflächen. 
Eine der Gegenmaßnahmen führte zu 
einer weitreichenden Metallbeplan- 
kung der Flügel. 

Am 2. November 1935 verunglückte 
die Do 18 A „Monsun“ während eines 
Tieffluges mit hoher Geschwindigkeit 
durch Wasserberührung. Für drei der 
fünf Lufthansa-Besatzungsmitglieder 
endete der Erprobungsflug tödlich. 

Mit der Do 18 C (V2), vorgesehen für 
den militärischen Einsatz, wurde die Er- 
probung 1936 fortgesetzt und das Flug- 
boot weiter verbessert. 

Waren die ersten beiden Maschinen 
zunächst noch mit zwei jeweils 540 PS 
starken flüssigkeitsgekühlten 6-Zylin- 
der-Gegenkolben-Diesel-Reihenmotoren 
Jumo 5 B ausgerüstet, erhielten sie bald 


39 


Dornier Do 18 Pm 
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Die Do 18 E (V6), D-AROZ, „Pampero”, in der Nacht vom 30. September auf den 
1. Oktober 1938 verloren ging. 


Do 18 F.(V7), D-AANE, „Zyklon“, mit auf 26,30 m vergrößerter Spannweite, verlän- 
gerten Stielen und zusätzlichen kleinen Streben. 
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Funkraum einer Do 18 der Lufthansa. 


die verbesserte nun Jumo 205 С bezeich- 
nete Version mit 600 PS Startleistung. 

Nachdem die V2 im August 1936 die 
Musterzulassung erhielt, wurde das 
Flugboot der Luftwaffen-Erprobungs- 
stelle in Travemünde überstellt. 


Einsatz bei der Lufthansa 


Zwischen Juli 1936 und Juni 1937 erhielt 
die DLH vier Do 18. Drei Maschinen, die 
V3, D-ABYM, V5, D-ARUN, sowie der 
Ersatz für die V1, die V6, D-AROZ, wur- 
den als Do 18E, die V7, D-AANE, jedoch 
als Do 18 Fbezeichnet, da sie als einzige 
Do 18 Tragflächen mit einer auf 26,30 m 
verlängerten Spannweite besaß, was 
durch das Einsetzen eines neuen Flügel- 
mittelstückes bewerkstelligt wurde. Die 
Flügelstreben wurden verlängert und 
mit zusätzlichen kleinen Streben ver- 
steift. Durch die geringere Flächenbela- 
stung war die Do 18 F auch im Einmo- 
torenflug gut zu fliegen, während die 
Maschinen mit gewöhnlicher Spann- 
weite in beladenem Zustand Schwierig- 
keiten hatten, die Höhe zu halten. 
Gestartet vom bei den Azoren gelege- 
nen Schleuderschiff „Schwabenland“ 
absolvierte die Do 18 „Zephir“ am 10. 
September 1936 einen ersten Flug über 
den Nordatlantik. Als Besatzung waren 
Lufthansa-Direktor Freiherr von Ga- 
blenz und Flugkapitän Blankenburg so- 
wie Flugzeugfunker Ehlberg und Flug- 
maschinist Eger an Bord. Nach 4460 km 
und gut 22 Stunden landete die erfah- 
rene Besatzung mit der „Zephir“ in New 
York, womit der erste Flug mit einem für 
den Postflug ausgerüsteten Flugzeug in 
Ost-West-Richtung gelungen war. Nach 
weiteren Erprobungsflügen wurde die 
Route planmäßig allerdings erst später 
mit anderen Typen beflogen, da sich die 
US-Behörden wenig kooperativ zeigten. 
Der erste planmäßige Flug auf der 
schon mit den Wal-Flugbooten befloge- 
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Dornier Do 18 mmm 


Dornier Do 18 E V5 
D-ARUN „Zephir” 
DLH, 1937 


Farbgebung: 

Hellgrau L 40/52 

Gelb L 40/51 (Flügeloberseite) 
Silber 111/S (untere Rumpfpartien) 


© Herbert Ringlstetter — Aviaticus.com 
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ШШЕН Турепдеѕсһісһе 


Vorkriegskennung- und Anstrich. Laut Vorschrift hatten die grau (RLM 02) und silber 
(RLM 01 für den unteren Rumpfbereich) lackierten Maschinen gelbe (RLM 04) Trag- 
flächenoberseiten. Domier 


rechten Flügel sind zwei 50-kg-Bomben eingehängt. Lackiert ist das Flugzeug im 
dreifarbigen Sichtschutzanstrich für Seeflugzeuge bestehend aus RLM 72/73/65. Dornier 
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Die Do 18 W nach dem Umbau auf BMW 132-Sternmotoren - dann als Do 18 L bezeichnet. 


nen Südroute im Transatlantik-Post- 
flugdienst erfolgte am 11. April 1937 mit 
der D-ARUN. Gestartet wurde von Bat- 
hurst (heute Banjul) in Gambia nach 
Brasilien. 

Ein schweres Schicksal ereilte die Be- 
Satzung der Уб — die vier Männer ver- 
schwanden in der Nacht vom 30. Sep- 
tember auf den 1. Oktober 1938. Weder 
vonihnen noch von der D-AROZ, „Pam- 
pero“, wurde je etwas gefunden. 

Schon im Juli 1937 musste die V3nach 
Notlandung und erfolgloser Bergung 
abgeschrieben werden. Im April 1939 
wurden die Flüge nach 73 Südatlantik- 
Überquerungen mit der Do 18 einge- 
stellt und mit den moderneren und leis- 
tungsstärkeren Typen На 139 und Do 26 
fortgesetzt. 


Weltrekordflug 


Am 27. März 1938 startete das als Do 18 W 
(Weltrekord) bezeichnete Flugboot mit 
den Flugkapitänen Gundermann und 
Engel sowie Flugmaschinist Rösel und 
Flugzeugfunker Stein zum Weltrekord- 
Streckenflug nach Brasilien. 

Mit zusätzlichem Treibstoff befüllt, 
wurde die D-ANHR um 14:05 GMT von 
Bord der „Westfalen“ katapultiert, die 
zum Abschuss der Do 18 bei Dart- 
mouth/Devon vor der britischen Küste 
im Kanal geankert hatte. Nach genau 43 
Stunden und 8392 Flugkilometern lan- 
dete das Dornier-Flugboot am 29. März 
um 10 Uhr 05 (deutscher Zeit) bei Cara- 
velas an der Küste Brasiliens. 


Do 18 bei der Luftwaffe 


Als Hochsee-Fernerkunder für die Luft- 
waffe waren die Do 18 V2, W.Nr. 254, 
D-ADIR, und V4, W.Nr. 662, D-AHOM, 
bestimmt. 

Zunächst waren zwei versetzt ange- 
ordnete MG-Stände auf dem Rumpfrü- 
cken vorgesehen, die jedoch zugunsten 
eines einzelnen fallengelassen wurden. 
Auf dem Bug befand sich ein weiterer 
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Dornier Do 18 mmm 


Technische Daten - Dornier Do 18 


Gebaute Do 18 


Dornier Do 18 


Et 


4 4 
2 x 6-Zylinder- Ikolben-Reihenmotor Jumo 205 D-1 
Era Junkers Jumo205C 
Startleistung 2 x 600 PS (ges. 1200 PS) 2 x 880 PS 
2 а Bean ` ` 
Dauerleistung 2x 510 PS (ges. 1020 PS) 2 х 650 PS 
> (ges. 13005) ` 
Spannweite _23,70т 26,30 m 3,70m 
offener Abwehrstand, beide waren mit Länge See Te 19,25 m 19,25 m 
einem MG 15, Kaliber 7,92 mm, auf ei- | Höhe 545m  532т 5,45 m 
ner Drehkranzlafette D 30 ausgerüstet. Flächeninhalt 97,50 qm 111,20 qm 97,50qm ` | 
Um für den hinteren Schützen ein Leergewicht 5575 kg 5800kg - | 
freieres Schussfeld und eine bessere Rüstgewicht _ йш Р йб kg 7050kg 
Sichtnachhinten zu schaffen, war die V4 Zuladung max. 3820 kg - Sënn - 7 
Bien дорреПеінуетк ausgestattet. М ШШ 100009 1000 10.000 ka 
Die Maschine blieb jedoch die einzige Flächenbel: 102,6 kom? 98,92 kom ` 
derartig gebaute Do 18. E SS СКИ рат - = 
Unter der rechten Fläche konnten zu- Reisegeschwindigk. 225 km/h = 225 km/h 225 km/h in 1000 m 
dem zwei 50-kg-Bomben an ETC-Trä- Spargeschwindigk. 180 km/h =: 180kmh 165kmh ` ` 
gern mitgeführt werden. Höchstgeschwindigk. 260 km/h 250 km/h 255km/h 265 km/h in 2000 m 
Nach dem positiven Bescheid der E- Landegeschwindigk. 95 km/h 90 km/h 95 km/h = 
Stelle Travemünde begann Dornier 1937 Steigleistung 1000 тіп5 тіп — - 1000 m in 7,8 min 
mit dem Bau der D-Serie, in den Ausfüh- 3,4 m/sec in 2000 m in 17,5 min 
rungen D-0bis D-3, die sich nur wenig von Bodennähe 
einander unterschieden. Ab der D-3 Flugzeit max. 34h = = = 
wurde der vormals abgerundete Bug Reichweite max. 6000 km = = = 
durch einen spitz zulaufenden, so ge- bei norm. Reisegeschw. 4700 km - - 3500 km 
nannten Kreuzerbug ersetzt, wodurch дег Dienstgipfelhöhe 4500 m 4700 m = 4200 m 
Bootsrumpf leichter durchs Wasser glitt Abwehrbewaffnung — E 2xMG15 1xMG131-13mm 
und weniger Spritzwasser auf die Front- -7,92mm 1xMG 151/20 -20 mm | 
scheiben der Führerkabine gelangte. E e? x50-kg- 50-kg-Boı 
Es folgte 1939 die С-Бейе тї um je =: RHEIN 


weils300 mm verbreiterten Flossenstum- 
meln. Auch erhielten spätere Maschinen 


dieser Serie Jumo 205 D mit je 880 PS 
Startleistung. Die Do 18 H war als Schul- 
maschine konzipiert und wie die Zivil- 
version mit Doppelsteuer ausgerüstet. 
Für mehr Leistung sollte der Umbau 
auf BMW 132 M-Sternmotoren, mit einer 
Startleistung von je 880 PS, sorgen. Dazu 
wurde 1939 die ehemalige Rekordma- 
schine D-ANHR (später CO+JF) heran- 
gezogen, die dann als Do 18 L bezeichnet 
wurde. Es blieb jedoch bei diesem Ver- 
suchsflugzeug, da inzwischen die drei- 
motorige BV 138 zur Verfügung stand. 
Im Kriegseinsatz mussten Do 18-Ein- 
heiten schwere Verluste hinnehmen. Die 
geringe Geschwindigkeit und schwache 
Defensivbewaffnung machten das Flug- 
boot zur leichten Beute. Etwas Abhilfe 
schaffte man durch den Einbau von 
MG 131. Später wurde auf dem Rumpf- 
rücken ein hydraulisch betätigter Dreh- 
turm HDL151, bestückt mit einem 
MG 151, installiert, der auch bei früheren 
Modellen nachgerüstet werden konnte. 
Neben der Rolle als Fernaufklärer 
wurden Dornier Do 18 vereinzelt auch 
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für die Seerettung eingesetzt und konn- 
ten dann fünf Personen aufnehmen. 
Mit Einsatzfähigkeit der leistungs- 
stärkeren Do 24 und BV 138 wurden die 
Do 18 nach und nach an Schulen abge- 


treten. Bei Dornier und Weserflugzeug- 
bau (122 Stück) wurden insgesamt 170 
Exemplare dieses formschönen Flug- 
bootes gebaut, von denen heute leider 
keines mehr existiert. 4 


Musterflugzeug Do 18 С (WL-ADBA, später TJ+HP) Anfang 1939. > 


Dornier 
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Arado-D 


:72 von 


Das handbemalte MPM-Mo- 
dell im Maßstab 1:72 ist nichts 
für Modellbau-Anfänger. 


In FLUGZEUG CLASSIC 3/2007 wurde die Arado Ar 95 in chilenischen Diensten 
vorgestellt. Bei MPM gibt es von diesem seltenen Flugzeug ein Modell, das durch gute 
Qualität besticht. von ALEXANDER STEENBECK. 


Das Original 

Noch vor der bis heute sehr be- 
kannten Ar 196 konstruierte 
Arado ein weitaus weniger er- 


folgreiches Wasserflugzeug, die 
Ar 95. Die Doppeldecker-Kon- 
struktion hatte einen Ganzme- 
tallrumpf mit ovalem Quer- 


schnitt in Schalenbauweise und 
das typische Arado-Leitwerk 
Die Arado-Werke entwarfen 
zwei Versionen der Ar 95: eine 
nicht in Serie produzierte Land- 
(Ar 95 L, mit starrem Fahrwerk 
anstelle der Schwimmer) und 
eine See-Version (Ar 95 A), wo- 
bei sich dieses katapultfähige 
Flugzeug als Torpedoträger, 
Nah- und Fernaufklärer, leichter 
Bomber sowie als Scheiben- 
schlepp-Flugzeug einsetzen las- 
sen sollte. 

Der erste Prototyp war, wie 
die späteren Muster, mit einem 
BMW 132-Sternmotor ausge- 
stattet, nur die V-2 bekam einen 


Die Verspannungen entstan- 
den aus gezogenen Gießästen. 


Jumo 210 Reihenmotor einge- 
baut. Dieser erwies sich in Tests 
jedoch als zu schwach, Der an- 
sonsten eingebaute BMW 132 
Motor brachte das Flugzeug auf 
eine Höchstgeschwindigkeit von 
knapp 300 Stundenkilometern. 
Die Besatzung bestand aus Pilot, 
Funker und Bordschütze. Be- 
waffnet waren die Maschinen 
mit einem MG 17 im Bug und ei- 
nem MG 15 im B-Stand. 

Da sich das RLM nicht mit der 
Ar 95 anfreunden konnte, ge- 
langte die Maschine dann auch 
in den Export. Einige gingen 
nach Chile, der Hauptteil der ge- 
fertigten Ar 95 ging während 
des Überfalls auf die Sowjet- 
union im Juni 1941 aber dann 
doch an die Luftwaffe, dort zur 
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3./SAGr. 125, bei der auch die 
meisten bekannten Fotos vom 
Einsatz der Ar 95 entstanden. 


Das Modell 
Wer könnte sich so eines selte- 
nen Flugzeugs eher annehmen 
als ein Kleinserienhersteller? 
MPM hat bei der Ar 95 ganze Ar- 
beit geleistet: Der Short-Run- 
Bausatz bietet feine Gravuren, 
separat beiliegende Resin-Bau- 
teile und einen Abziehbilderbo- 
| gen für drei Versionen (Deutsch- 
land, Chile, Spanien) auf. Doch 
H wie meistens bei Modellen im 
| Maßstab 1:72 sieht es werkssei- 
tig recht leer aus im Cockpit: 
Zwar sind die Seitenwände struk- 
turiert, jedoch müssen Konsolen, 
Leitungen, Schaltkästen, MG- 
Halterungen und vor allen Din- 
gen die Funkgerätewand „aus 
dem Nichts” entstehen. Vorbild- 
haft: Für das Instrumentenbrett 
gibt es ein Fotoätzteil inklusive 
Fotofilm. Es liegt aber auch ein 
entsprechend gestaltetes Plas- 
tikteil bei. Und wer noch eine 
He 70 von Revell übrig hat, der 
kann den labilen Resin-Steuer- 
knüppel besser gegen das Spritz- 
guss-Pendant austauschen. 
Der Bau geht aber insgesamt 
ganz gut von der Hand, jedoch 
| machen die erheblichen Materi- 
alstärken der Tragflächen zu 
schaffen. Hier muss an den In- 
nenseiten — damit keine Details 
der Außenseiten verloren gehen 
= viel Material abgeschliffen 
werden, damit die Tragflächen- 
hinterkanten später dann auch 
„Messerscharf” aussehen. Wer 
möchte, kann die Ruder auch 
gleich ausschneiden, dann wirkt 
das Modell wesentlich realisti- 
scher. Und auf den Oberseiten 
der unteren Tragflächen sollten 
noch die Anti-Rutsch-Flächen 
nachgebildet werden, denn hier 
Ў hat MPM anscheinend keine 
passende Idee finden können. 
Um die im Original etwas raue 
Oberfläche nachzuahmen, kann 
man für die jeweils drei Streifen 
auch einfaches. Schreibpapier 
nehmen, denn das ist schon von 
sich nicht so glatt wie Plastikcart. 
Die Motorabdeckung, der 
Motor selbst, sprich die einzel- 
| пеп Zylinder, und weitere Klein- 
teile für das Flugzeug liegen als 
| Resinteile bei. Gut dargestellt 
sind bei der Motorabdeckung 
die jeweils paarweise angeord- 
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Neu für Ihr Hobby 


Die Kanzel wurde tiefgezogen, aufgeschoben dargestellt und durch viele Details ergänzt. 


neten Beulen auf der Oberseite 
= Heller hatte das bei seiner 
Ar 196 nicht beachtet. 

Besonders für Anfänger 
schwierig wird der Anbau der 
Streben sein: Diese weisen näm- 
lich keine Passstifte auf und sol- 
len einfach „frei-Hand“ an die 
entsprechenden Stellen geklebt 
werden, und das gestaltet sich 
besonders kniffelig beim späte- 
ren Ausrichten der Schwimmer. 
Erschwerend kommt noch dazu, 
dass einige Streben nicht die kor- 
rekten Befestigungsverkleidun- 
gen aufweisen, hier müssen aus 
Plastikcart eigens neue herge- 
stellt werden. Fotos im „Modell 
Magazin“ 6/77 und im Buch 
„Aufklärer und Aufklärungsver- 
bände der deutschen Luftwaffe 
1935 — 1945“ von Bradley/Ket- 
ley/Wadman helfen jedoch beim 
Nachbau. 

Die Kanzel ist im Gegensatz 
zu früheren MPM-Bausätzen 
diesmal leider nicht tiefgezogen, 
sondern gespritzt. Sie ist zwar 
sehr dünn, jedoch mit ein paar 
unschönen Einschlüssen, die es 
nötig machen, die Kanzel selbst 
tiefzuziehen. Und so kann der 
Modellbauer das Ganze dann 
auch aufgeschoben darstellen. 

Einem Detail ist MPM jedoch 
aus dem Weg gegangen: der 
Bombenaufhängung unter dem 
Rumpf. Weder das ETC für die 
Torpedos noch das Gestell für die 
Aufnahme von vier (Wasser)- 
Bomben liegt bei. Wie bei den 
Ruder-Ausgleichsgewichten und 
-Anlenkungen hilft hier also nur 


ein Eigenbau aus gezogenen 
Gießästen, wenn das Modell 
später auch wirklich vorbildge- 
treu sein soll. 


Das Vorbild 

Um nicht eine der bereits so be- 
kannten Arados der SAGr. 125 
nachzubauen (außerdem ist das 
beiliegende Staffel-Wappen et- 
was zu groß geraten), entstand 
aus dem Modell die „DK+UX” 
der SAGr. 127, die Anfang 1943 
aus der Sonderstaffel Busch- 
mann hervorging. Ab März 
1943 erhielt diese aus estni- 
schen Freiwilligen bestehende 
Einheit die ersten zehn Ar 95, die 
in wechselnder Anzahl bis Okto- 
ber 1944 hier im Einsatz stan- 
den. In dieser Einheit flogen die 
Maschinen vorrangig Küsten- 
patroullien und machten mit 
Wasserbomben Jagd auf sowje- 
tische U-Boote in der Ostsee. Die 


bisher einzigen veröffentlichten 
Fotos vom Einsatz der Ar 95 bei 
dieser Einheit gibt es im „Jet & 
Prop Foto Archiv Band 4", hier 
auch eines der „DK+UX”. Ur- 
sprünglich kamen die Maschi- 
nen wahrscheinlich von der be- 
reits erwähnten SAGr. 125, Beim 
ansonsten recht eintönigen RLM 
72/73/65-Anstrich der Maschine 
— vom gelben Rumpfband und 
den gelben Tragflächenspitzen 
auf der Unterseite einmal abge- 
sehen – werden als Hingucker 
am Rumpf zunächst Flächen un- 
ter dem , Stammkennzeichen 
farblich so abgesetzt, dass der 
Eindruck entsteht, als sei eine 
frühere Kennung - vielleicht der 
SAGr. 125 - hier übermalt wor- 
den. Mit entsprechenden Ver- 
schmutzungen und Abnutzun- 
gen trägt man so dem Alter des 
Modellvorbilds dann auch Rech- 
nung. Ш 4 


Das Modell steht auf einem selbstgebauten Transportwagen. 
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Das Modell der North American 
B-25B von Accurate Miniatures 
zeigt hohe Qualität. 


North American B-25B „Mitchell“ in 1:48 von Accurate Miniatures 
Doolittles Tokio-Bomber 


Die North American B-25 „Mitchell“ wurde berühmt durch den ersten amerikanischen 
Angriff auf Tokio im Sommer 1942, angeführt von Jimmy Doolittle. Accurate Miniatures 
bietet eine gutes Modell mit vielen Details. von STEFFEN TITTMANN 


er erste Prototyp North 

American NA-40 absol- 
vierte im Januar 1939 seinen 
Jungfernflug. 
Es folgten 24 B-25, die als Ver- 
suchsflugzeuge dienten. Die 
erste einsatztaugliche Version 
der B-25 war die B-25A, von 
der 40 Exemplare gebaut wur- 
den. Die Produktionszahlen 
stiegen dann mit den nächsten 
Modellen stetig an. Bei der 
B-25B (mit Waffentürmen auf 
dem Rumpfrücken und Unter- 
seite, ohne Heckschützen) wa- 
ren es schon 119 Maschinen, 
bei der B-25C dann 1619, und 
insgesamt wurden von allen 
B-25-Varianten 9816 Exem- 
plare produziert (andere Quel- 
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len sprechen von 11.000 ge- 
bauten Maschinen). Die UdSSR 
erhielt während des Lend/ 
Lease Programms insgesamt 
870 B-25 der Versionen В, С, D, 
J. Mein Modell stellt eine der 16 
Maschinen dar, de am 18. April 
1942 vom Flugzeugträger USS 
Hornet am Doolittle Raid (An- 
griff auf Tokio) teilgenommen 
hat. 


Das Modell 

Der Bausatz ist von typischer Ac- 
curate-Qualität, keinerlei Grat an 
den Spritzlingen und er besitzt 
eine gute bis sehr gute Pass- 
genauigkeit. Wir beginnen nach 
Bauanleitung mit dem Cockpit. 
Es ist sehr schön detailliert, ich 


habe diesmal bei den Gurten auf 
die geätzten von Eduard verzich- 
tet und die Decals aus dem Bau- 
satz dafür verwendet. Leider 
sieht man später von dem Detail- 
reichtum innerhalb des Modells 
relativ wenig, eigentlich schade. 
Nun ist der Bombenschacht an 
der Reihe, der aus neun Teilen 
besteht. Schritt 3 und 4 sind 
dann der Zusammenbau der 
Rumpfbewaffnung (Rumpfrü- 
cken und Unterseite). Bis auf die 
Klarsichthauben für die Schüt- 
zen wird alles zusammenge- 
baut. Jetzt sind die beiden 
schwersten Schritte dran, das 
Einkleben der Details, die man 
später leider nicht mehr sehen 
kann 


Für die Lackierung wurden 
Vallejo Farben (auf Wasserbasis) 
benutzt. Nach einigen kleinen 
Schwierigkeiten kam ich damit 
zurecht. Nun müssen nur noch 
ein paar kleine Details ausge- 
bessert werden, und der Glanz- 
lack (auch von Vallejo) kann auf- 
gebracht werden. 

Wegen einiger Probleme mit 
der Farbe musste die gesamte 
Lackierung wiederholt werden. 
Auf Grund von Problemen mit 
dem unteren einziehbaren Ge- 
schützturm wurde dieser ausge- 
baut und verschlossen 

Nachdem das Innenleben 
fertig gebaut ist, werden die 
Rumpfhälften zusammenge- 
klebt. Ich wollte zwar versuchen, 
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H PS 


Das Cockpit ist schön detailliert, aber nach Fertigstellung des 


das Bugradfahrwerk erst später 
einzubauen, weil ich befürch- 
tete, dass es beim weiteren Bau 
des Modells abbrechen könnte, 
aber das funktioniert leider nicht 

Nach dem Einkleben des Bug- 
radfahrwerks wird der Ballast in 
die Nase eingebaut. Accurate 
hat hier mitgedacht und kleine 
Metallplatten in den Bausatz 
gelegt. Das macht einiges einfa- 
cher, bei dem neuen Italeri-Bau- 
satz (Formen sind ja von Accu- 
rate) ist das nicht so. Nun bauen 
wir den Bugschützen/Navigator- 
raum weiter. Durch die sauber 
gegossene Cockpithaube sieht 
man sehr viel von den Details. 
Das Teil K63 mit den Bomben- 
halterungen baute ich erst zum 
Schluss an, da man sie dann 
besser einpassen kann. Dadurch 
fällt der kleine Spalt zwischen 
Rumpf und Bombenschacht 
weg. Das war nur eine Idee, aber 
sie hat geklappt 

Nun kann die Cockpitvergla- 
sung eingebaut werden. Accu- 
rate hat auch hier mitgedacht 
und die passende Maskierfolie 
gleich mitgeliefert. 


Quellen 

* Internet 

* Squadron Signal B-25 
in action 

* Detail and Scale B-25 


* http:/Iwww.steffens-modell- 
bauseiten.net/B-25%20Doo- 
little%20Raid.htm 
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Modells sieht man davon leider we 


Schritt 12 ist das hintere 
Ruder, da gibt es einige kleine 
Passungenauigkeiten, aber mit 
ein wenig Spachtel oder mit 
dem Wachsspachtelgerät ist dies 
leicht zu korrigieren. Der Zusam- 
menbau der Motoren ist ein Kin- 
derspiel, nur die Teile A18/A64 
passen nicht hundertprozentig, 
also muss man wieder etwas 
Spachtel zur Hand nehmen 


Neu für Ihr Hobby 


ё 2 
Nach дет Einkleben des Bugrades wurden 


ten als Ballast eingebaut. 


Kurz vor dem Abschluss pas- 
sierte es dann — das Bugradfahr- 
werk brach ab, also Sekunden- 
kleber nehmen und hoffen, dass 
alles hält. Beim Doolittle Raid 
trugen die Maschinen 4500 Ib 
Bomben, also hat man noch wel- 
che für die berühmte „Grabbel- 
kiste”. Jetzt vervollständigen wir 
nur noch die Klappen des Bom- 
benschachtes, die Einstiegslei- 


Bi 


tern, und fertig ist das Modell 
Ein Fertigmodell vom Willys Jeep 
wurde Navy Blau (ModellMaster 
2055) umlackiert, um mit einem 
Diorama eine Szene auf dem 
Navy-Stützpunkt „Eglin Field 
Florida“ darzustellen. Es soll 
nicht auf dem Trägerdeck der 
USS Hornet spielen, sondern auf 
der US Navy Base Eglin Field 
Florida 4 


Das Diorama zeigt eine Szene auf dem Navy-Stützpunkt „Eglin Field Florida” mit einem 
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Typengeschichte 


| Lockheed P-38 Lightning - aj # 


Der SEANEISCHWANZIENTEI? 


Mit keinem anderen alliierten Flugzeug wurden mehr ja- m August 1943 läuft die Serienproduk- 
; `, ; tion der Р-38] an, die sich schon rein 
panische Flugzeuge abgeschossen, als mit der P-38 Light- Я von деп Vorgängermodel- 
ning, doch auch über Europa war der schwere Jäger ge- len bis hin zur P-38H klar unterscheidet 
séi Я Е 3 Zwar werden als Antrieb, wie in den 
fürchtet, was ihm auf deutscher Seite den Spitznamen H-Modellen, zwei Allison V-1710-89/91 
mit einer Startleistung von jeweils 1425 


„Gabelschwanzteufel“ einbrachte. VON HERBERT RINGLSTETTER PS verbaut: Doch wartet аі бана 


einer geänderten Kühleranlage und stark 
ößerten Lufteinlässen auf, was zu 
einem erheblich veränderten Erschei- 
nungsbild im Bereich der Motorgondeln 
führt, Hinter den gerade stehenden Luft- 
einlässen befinden sich die Ölkühler so- 
wie die vormals noch in Bereichen der 
Flügelvorderkanten installierten Zwi- 
schenkühler. Diese Bereiche werden nun 
von zwei zusätzlichen jeweils gut 200 1 
fassenden Treibstofftanks ausgefüllt. Das 
gesamte interne Tankvolumen beträgt 
damit stattliche 15521. Werden auch noch 
zwei der großen 300 U lonen (11351) 
fassenden abwerfbaren Zusatztanks mit- 
genommen, stehen enorme 3822 1 Treib- 
stoff für Langstreckenflüge von bis zu 
etwa 3600 km zur Verfügung. Verbessert 
zeigt sich auch die Glykolkühleranlage. 
Deren Kühlluftein- und Auslässe sitzen 
Die P-38 sah nicht nur außergewöhnlich aus, sie wurde auch ungewöhnlich bestie- jeweils links und rechts der äußeren 
gen - nämlich von hinten über eine kleine Leiter am Mittelrumpf. Rümpfe und sind komplett überarbeitet. 
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Lockheed P-38 Teil 2 


имкѕ Eine P-38J-15-LO auf Testflug mit 
werksseitig ausgeführtem Minimalan- 
strich, bestehend aus olivgrünen oder 
schwarzen Blendschutzbereichen. Ab 
1944 konnten es sich die Amerikaner 
leisten, mit reflektierenden Flugzeugen 
aufzufallen, da sie klar in Besitz der 
Luftherrschaft waren. Alle fotos: US Air Force 


Obwohl aerodynamisch etwas schlech- 
ter und schwerer, steigt die Höchst- P-38)-10-LO, 42-67816, CL-P „Princess Pat”, der 338th FS, 55th FG, stationiert in Eng- 
geschwindigkeit der Р-38] wegen des land. Das CL stand für die 338. Jägerstaffel, die einzelnen Flugzeuge der Staffel er- 
neuen Kühlsystems, das eine verbesserte hielten Buchstaben, hier ein P. 

Leistungsausbeute in großen Höhen und 
eine Notleistung von je 1600 PS bringt um | 
20 auf etwa 665 km/h ап. Die Bewaffnung | 
bleibt mit einer 20-mm-Bordkanone und 
vier 12,7-mm-Maschinengewehren gegen- 
über dem Vorgängermodell unverändert. 
Umgestaltet (ab J-10) zeigtsich dagegen die 
Kabinenverglasung, deren Frontscheibe 
jetzt als flache Panzerscheibe ausgebildet 
ist, auch die Elektrik ist überarbeitet. 

Ab der Ј-25 verhelfen hydraulisch ver- 
stärkte Querruder zur leichteren Hand- > 
habung und Wendigkeit, elektrisch betä- in iin 1% 
tigte 1,47 m lange Sturzflugklappen (auch Versuchsweise ist diese P-38J mit ungelenkten Raketen in Reihe bestückt. Zum Ein- 
nachrüstbar) im Bereich deräußeren Trag- satz kam jedoch der so genannte „Christbaum-Träger” für fünf Geschosse. 
flächen beeinflussen zudem das kritische | 
Hochgeschwindigkeitsverhalten der P-38 Е * y ` 
sehr positiv. Nun ist es möglich, mit Ge- 
schwindigkeiten von bis zu 970 km/h zu 
stürzen, ohne die Maschine dabei zu zer- 
legen. Diese Modifikationen machen aus 
der P-38 ab der J-25 ein erstklassiges Jagd- 
flugzeug, das keinen Vergleich, weder mit 
gegnerischen noch mit alliierten Jägern zu 
scheuen braucht. So ein ehemaliger US-Pi- 
lot: „Eine P-51 konnte nichts besser als eine 
P-38]-25 oder L.” 

Mit 710 km/h ist die P-38L ab 8000 m 
| mit Notleistung sogar etwas schneller als 

eine gleichermaßen gepeitschte P-51D. 
Dermaßen gerüstet gehtauch die P-38L 
in Produktion und wird mit 3923 Stück 
| zur meistgebauten Lightning. Die L ver- 
| et über neue Turbolader für mehr Hö- ИР ——— 
henleistung sowie über ein Warnradar Die Zusatztanks einer Lightning werden aufgefüllt. Die P-38 konnte je nach Einsatz 
p AN/APS-13, das optisch und akustisch mit verschieden großen Zusatzbehältern ausgerüstet werden, wodurch eine maxi- 
| sich annähende Flugzeuge anzeigt. Erst- male Reichweite von bis zu 3600 km möglich war. 
| mals können serienmäßig zehn unge- 
| lenkte 127”-mm-Raketengeschosse unter 
| 
| 
| 


den Flächen mitgeführt werden. Schon 
die J-Serie konnte mit je drei Bazooka- 
Raketen-Abschussrohren für 114-mm- 
Geschosse links und rechts seitlich am 
Rumpf bestückt werden. 


‚ Aufklärer und Nachtjäger 
1944 macht man sich daran 75 P-38L zu 
| Р-38М Night Lightnings, zweisitzige 
mit Funkmesstechnik (Radar) ausge- 
rüstete Nachtjäger, umzubauen. In der 


rechts Wartungsarbeiten an einer in 
Indien stationierten P-38J. 
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„Putt Putt Maru” – die Lightning von Colonel Charles MacDo- 
nald (li.), dem Führer der 475th Fighter Group. 


Ein unbewaffneter Aufklärer F-5 mit den 
schwarz-weißen Invasionsstreifen zur 
besseren Freund/Feinderkennung, die 
alle an der Operation Overlord, der 
Landung alliierter Truppen in der Nor- 
mandie ab 6. Juni 1944, beteiligten 
Flugzeuge trugen und noch eine ganze 
Weile zumindest auf der Unterseite 
beibehielten. 


komplett schwarz lackierten P-38M sitzt 
der Radar-Beobachter direkt hinter dem 
Flugzeugführer und hat nur sehr wenig 
Platz, weshalb dieser Posten auch nur 
für klein gewachsene Soldaten geeignet 
ist. Gegen Kriegsende fliegen vier dieser 
Maschinen noch Einsätze über dem Pa- 
zifik. Wahrscheinlich wurden nicht alle 
75 P-38M fertiggestellt. 

Einige P-38] und L werden in Großbri- 
tannien ab Frühjahr 1944 feldmä- 
Вір mit einem Plexiglasbug und einem 
Norden-Bombenzielgerät, bedient von ei- 
nem Bombenschützen, ausgestattet. Diese 
„Droop Snoop“ genannten Maschinen 
fungieren als Zielfinder für die restlichen 
ge, die auf das Signal des Bom- 
itzen ihre Last von jeweils zwei 
906-kg-Bomben werfen. Die Methode be- 
währtsich tatsächlich, um auch bei gerade 
in Nordeuropa nicht selten herrschenden 
schlechten Wetterbedingungen angreifen 
zu können, werden einige P-38] schon in 
den USA mit einfachen H2X-Radaranla- 
gen ausgerüstet. 

Von Beginn an zeigte sich die P-38 als 
hervorragender Fotoaufklärer, so wer- 
den neben der serienmäßigen Produk- 
tion auch aus der laufenden J-Serie Ma- 


„Dick“ Bong mit freudigem 


auf das Foto seiner Frau 
Marge. Dabei handelte es sich nicht um ein Gemälde, sondern 
um ein echtes Foto, das immer wieder ausgetauscht wurde 
und aufgeklebt war. Die Abschussbilanz, normalerweise 
rechts davon aufgemalt, fehlt noch. 


schinen zu Aufklärern umgebaut. Be- 
nannt als F-5B, C, F und G sind sie mit 
mehreren Kameras im Bug anstelle der 
Starrbewaffnung ausgestattet. 

Die P-38K mit V-1710-75/77-Moto- 
ren und Luftschrauben größeren Durch- 
messers wird genauso aufgegeben wie 
Versuche mit Schwimmern und Skiern. 

Von der zweisitzigen (aus P-38L) 
Schulversion TP-38 entstehen zwei Ex- 
emplare. 

Nicht in Serie geht die als Weiterent- 
wicklung der P-38 geplante mit Continen- 
tal XIV-1430-Motoren und Druckkabine 
ausgerüstete XP-48. Auch die konzeptio- 
nellaufder P-38 aufbauende, aber wesent- 
lich größere XP-58 bleibt ein Prototyp. 
Lightning im Einsatz 
Zwar ist die P-38 größer und schwerer 
als einmotorige Typen, dennoch ist die 
Lightning nicht ünhandlich. Der klassi- 
sche Kurvenkampf ist jedoch ohnehin 
nicht die Stärke der P-38. Ihre hohe 
Geschwindigkeit und Steigrate, starke 
zentrierte Feuerkraft und ihre große 
Reichweite sind die Pluspunkte der 
eigenwilligen Lockheed-Konstruktion 
und machen den Jäger zu einem leis- 
tungsfähigen gefürchteten Gegner. 

Darüber hinaus ist die Lightning in 
der Lage, einiges an Treffern einzuste- 
cken, auch die Möglichkeit, mit nur ei- 
nem Motor noch sicher nach Hause zu 
kommen, spricht für die P-38. 

Um die P-38 schnell und in aus- 
reichender Stückzahl nach Europa zu 
schaffen, überqueren zahlreiche Light- 
nings, begleitet von viermotorigen B-17- 
Bombern, über Grönland und Island mit 
eigener Kraft den Atlantik. Die meisten 
aber gelangen per Schiff nach Europa 
und in den Pazifikraum. 


Thomas Мсбиігеѕ P-38L PUDGY (V), 
S.Nr. 44-24155, 432nd FS, 475th FG, mit 
30 Siegmarkierungen. McGuire, Bongs 
Erzrivale, fiel nach 38 Luftsiegen. 
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P-38) in der Fertigungsendphase. 


Wegen der großen Reichweite ist die 
P-38 als Langstrecken-Begleitjäger für 
die schweren Bomber bestimmt, die ab 
1942 nach Deutschland einfliegen. Auf 
dem pazifischen Kriegsschauplatz gegen 
die Japaner müssen ebenfalls oft sehr 
weite Strecken zurückgelegt werden. 

Ab Ende 1942 treten P-38 auch im 
Mittelmeerraum in Erscheinung. 

Wenngleich die Lightning in den 
meisten Höhen schneller ist, erweistsich 
die P-38 den deutschen Jagdflugzeugen 
Bf 109 und Fw 190 insgesamt als unter- 
legen. Besonders in großen Höhen istdie 
P-38 im Kampfeinsatz nicht einfach zu 
beherrschen, zumal viele US-Piloten 
über keine oder nur wenig Luftkampf- 
Erfahrung verfügen. Häufig auftretende 
Motorenprobleme tun ein Übriges, um 
die Einsatztauglichkeit der P-38 zu 
schmälern. Dennoch hinterlassen die 
Lightnings eine beträchtliche Wirkung 
beim Feind, der der P-38 den Spitz- 
namen Gabelschwanzteufel verleiht. 

Als Begleitjäger wird die P-38 noch vor 
Einführung der stark verbesserten P-38]-25 
und L in Europa 1944 überwiegend durch 
einmotorige P-51 Mustangs ersetzt und zu 
Jagdbombereinsätzen herangezogen. We- 
gen der enormen Wirkung der geballten 
Feuerkraft sind die Lightnings im Tiefflug 
bei den gegnerischen Bodentruppen au- 
ßerordentlich gefürchtet. 

Auf dem pazifischen Kriegsschau- 
platz sowie über Burma, Indien und 
China bewähren sich die markanten Jä- 
ger hervorragend, so werden im Verlauf 
des Krieges von P-38 mehr japanische 
Flugzeuge abgeschossen als von jedem 
anderen alliierten Flugzeug. Auch der 
erfolgreichste Jagdflieger der USA, Ri- 
chard Bong, erzielte seine 40 Luftsiege 
mit Lightning-Jägern. 


Ein zweisitziger P-38M-Nachtjäger, auch 
Night Lightning genannt, mit Funkmess- 
technik und Mündungsfeuerdämpfer, 
entstanden aus einer P-38L. 
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Ein Allison-Trieb- 
werk mit nahezu 
sämtlichem vor- 
installierten 
„Drumherum” 
wird zum Einbau 
in eine P-38J in 
Position gebracht. 


Robert DeHaven, der 14 Luftsiege auf 
dem pazifischen Kriegsschauplatz er- 
zielte, über die Lightning: „Die P-38 war 
ein sehr ungewöhnliches Flugzeug. Auf 
seinem Dreibeinfahrwerk stand es sehr 
hoch über dem Boden. Um an Bord zu 
kommen, musste eine Leiter aus dem 
Heck des Rumpfes gezogen werden, 
über zwei Sprossen ging es dann auf die 
Tragfläche zur Kabine. Es war ein gut 
dimensioniertes Flugzeug, dagegen 
wirkte die P-39 wie ein Zwerg, ja ge- 
radezu wie ein Spielzeug. Die Lightning 
war sehr schnell und hatte eine gute 
Feuerkraft. Das gab vielen Piloten ein 
falsches Selbstvertrauen, als sie erstmals 
mit der P-38 im Einsatz flogen, denn die 
stungsgrenzen waren in etwa die glei- 
chen, wie wir sie in der P-40 gewohnt 
waren. Aufkeinen Fallwaresratsam, sich 
mit einer Oskar! oder Zero? in einen 


Kurvenkampf einzulassen. Die japani- 
schen Jäger waren weit wendiger — bei 
geringer Geschwindigkeit. Doch nicht 
immer realisierten neue Piloten die Kon- 
sequenzen - wenn die P-38 Fahrt verlor, 
was sehr schnell passierte, konnte man 
gegen japanische Jäger in wirklich ernste 
Schwierigkeiten geraten. Viele unserer 
Männer mussten erst diese Erfahrung 
machen, speziell nach der Umstellung 
auf die P-38.” 


In berühmter Mission 

Der wohl berühmteste Jagdflieger- 
Einsatz auf dem pazifischen Kriegs- 
schauplatz ereignet sich am 18. April 


1 Nakajima Кі 43 Hayabusa, US-Kodename 
Oskar“ 

Mitsubishi A6M, US-Kodename „Zeke“, am 
bekanntesten unter dem Namen Zero. 


Шш Typengeschichte 


Technische Daten Lockheed P-38 Lightning P-38-Produktionszahlen 
Lockheed Р-38) P-38L XP-38 1 
‚Antrieb: 2 x Allison V-1710-89/91 2 x Allison V-1710-111/173 YP-38 13 
Flüssigkeitsgekühlter stehender V-12-Zylinder-Reihenmotor P-38 29 

Startleistung: 2 х1425 PS 2x 1425 PS YP-38A a 
Notleistung: 2 x 1600 PS in 8000 m 2 x 1600 PS in 9000 m P-332 (Mk |) 
Dauerleistung: 2 x 1100 PS in 10.000 m _2 х 1100 PS іп 10.000 m P-38D 
Spannweite: 15.85 m 4 15.85 m = 
Länge: 11.53 m 11.53 т 
Höhe: 300m ` ` 3,00 m 
Flächeninhalt: 30,43 qm 30,43 qm 2 e 
Leergewicht: 5789 kg 5806 kg SEN 
Abfluggewicht max.: 9785 kg 9798 kg Er e> 
Höchstgeschwindig| 665 km/h 665 km/h Р 
Marschgeschwindigkeit: 465 km/h 465 km/h Ра 
„Anfangssteigleistung: ` са. 1100 т/тіп са. 1100 m/min _ = 
Steigleistung: ` ` 6000 m in 7 min 6000 m in 7 min = 
Reichweite max.: 1900 km 1900 km Е 4 

E __3650 km mit Zusatztanks 3650 km mit Zusatztanks Gesamt 2 210036 
Gipfelhähe: _ 13.350 m __13400т 2 Leer eg 
Bordwaffen: 4х 12,7 mm MG 4х 12,7 mm MG 

К. 1х20тт МК гад 1х20 mm МК eme 

 Abaurfbeusfinung: bis 1812 kg Bomben bis 1812 kg Bomben tee (113 Stück) gebauten Lightnings auf 


6 Raketen – 114 тт 


1943, als 16 P-38 der 339th FS auf ober- 
sten Befehl in einem präzise geplanten 
Langstrecken-Einsatz zwei Mitsubishi 
G4M-Bomber, begleitet von sechs Zero- 
Jägern, abfangen. In einem der zwei- 
motorigen Bomber befindet sich kein 
geringerer als Japans genialer Marine- 
Stratege Admiral Isoroku Yamamoto, 
der Initiator des Angriffs auf Pearl 
Harbor, der sich auf einem Truppen-In- 
spektionsflug nach Bougainville be- 
findet. Der Einsatz gelingt, beide САМ 


10 Raketen – 127 mm 


werden abgeschossen, Yamamoto wird 
beim Absturz getötet. 

Ein weiteres Einzelschicksal, verbun- 
den mit einer P-38, ist das des Schriftstel- 
lers Antoine de Saint-Exupéry, der am 
31. Juli 1944 von einem Aufklärungsflug 
im Mittelmeerraum mit einer P-38 bzw. 
F-5 nicht zurückkehrt und vermisst 
bleibt. Wie man heute weiß, wurdeervon 
einem deutschen Jäger abgeschossen. 

Bis zum Ende der Produktion beläuft 
sich die Zahl der bei Lockheed und Vul- 


10.036 Exemplare. Die meisten P-38 
werden nach Kriegsende ausgemustert, 
ein paar wenige bleiben noch für kurze 
Zeit in USAF-Diensten. Zum Teil erst 
nach dem Krieg flog eine geringe Zahl 
von Lightnings auch in den Luftstreit- 
kräften von Australien, Frankreich, 
Honduras, China, Portugal und Italien. 

Für 1200 US-Dollar war nach Kriegs- 
ende eine P-38 auch für private Halter 
zu haben. Auch heute noch befinden 
sich einige dieser schmucken Vögel in 
flugfähigem Zustand und begeistern 
mit dem Klang ihrer zwei Motoren und 
ihrem unvergleichlichen Flugbild. + 


P-38)-10-LO, KI-W, 42-68113, der 55th Fighter Squadron, 20th Fighter Group, 8th Air Force, Kingscliffe/Großbritannien im Früh- 
jahr 1944. Die 20. Jagdgruppe flog überwiegend Begleitschutz und Jagdbombereinsätze. Der vielen vernichteten Lokomotiven 
Wegen war die Gruppe auch als „Loco Group“ bekannt. 
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© Herbert Ringlstetter - Auiaticus.com 
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Lockheed P-38 Teil 2 mmm 


| 
= e 
Fotoaufklärer F-5E-2 (aus Р-38)-15), Seriennr. 43- 28974, geflogen in der 31st PRS, ‚10th PRG, im Oktober 1944. 


Beute-Lightning des „Wanderzirkus Rosarius“, ein Aufklärer F-5E, Seriennr. 44-23725. 


P-38J- 15-10, 42-103993, „Marge“, der 9th FS, 49th FG, Salomonen Inseln, im April 1944, geflogen von Captain Richard Bong, dem 
erfolgreichsten US-Jagdflieger aller Zeiten. Bong erzielte neun seiner 40 Luftsiege mit diesem Flugzeug. 


| — 2 


YIPPEE ` | 


| 


P-38J-20-LO, 44-23296, YIPPEE - die fünftausendste P-38 wurde komplett rot lackiert und so im Mai 1944 von Cheftestpilot Milo 
Burchham für kurze Zeit geflogen. Danach ging das Flugzeug mit üblichem Anstrich an die Truppe. © Herbert Ringlstetter — Aviaticus.com (4) 
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Hubschrauber 


"стт 
100 Jahre-HubschrauberfTeil 6) 


Die Turbine verdrängt 


Die ersten großen Erfolge feierte der Hubschrauber mit Kolbenmotoren. Erst als Anfang 
der 50er Jahre leichte Turbinen verfügbar wurden, stiegen die Hubschrauber-Hersteller 
auf diesen kompakten und leistungsfähigen neuen Antrieb um. Seitdem war der Sie- 
geszug des Hubschraubers nicht mehr aufzuhalten. von SABINE WINKLE. 


er Amerikaner Charles H. Kaman 
gehörte zu den ersten Hubschrau- 
berpionieren, die schon früh von 
der Leistungsfähigkeit von Turbinenan- 
trieben überzeugt waren, und ersetzte 
1951 an seinem zweisitzigen Experimen- 
talhubschrauber K-225 den anfänglich 
verwendeten Kolbenmotor durch eine 
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Lycoming 0-453-A2 Turbine mit 450 PS. 
Am 11. Dezember 1951 startete die K-225 
dann als erster Turbinenhubschrauber 
weltweit zum Erstflug. Kurze Zeit später 
ging die in Frankreich mit Anfangsunter- 
stützung durch Prof. Focke entwickelte 
Sud Aviation Alouette II als erster Serien- 
hubschrauber mit Turbinenantrieb in die 


aviatische Geschichte ein. Jetzt hatte bei 
den Hubschraubern das Turbinenzeitalter 
begonnen. 

Aus dem reinen Strahltriebwerk war 
das Wellenleistungstriebwerk entwi- 
ckelt worden, indem eine zusätzliche 
Arbeitsturbine im Abgasstrahl ange- 
bracht wurde. Diese wandelt den Schub 
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Die Alouette II war 1955 der erste 
Turbinenhubschrauber, der in Serie 
gebaut, wurde. 


weitgehend in eine Drehbewegung um 
und treibt auf diese Weise eine Welle an, 
die wiederum zum Antrieb von Propel- 
lern oder Rotoren dient. Neben ihrer 
leichteren und kompakteren Bauweise 
en Wellenleistungstriebwerke ge- 
iber .Kolbentriebwerken weitere 
entscheidende Vorteile auf: Sie verlieren 
bei zunehmender Flughöhe nicht so drä- 
matisch an Leistung und sie benötigen 
keine zusätzlichen Kühleinrichtungen. 
Nachdem die ersten Wellentriebwerke 
verfügbar waren, setzte man auch im 
Bereich der Hubschrauberentwicklung 
auf diesen neuen Antrieb, unter ande- 
rem auch bei der Firma Bell Helicopters 
in Fort Worth, Texas. 


Der Entwurf der Bell UH-1, die später 
als „Huey“ bezeichnet wurde, geht auf 
eine Ausschreibung der US-Army aus 
dem Jahr 1954 zurück. Damals wurde 
ein Mehrzweckhubschrauber für den 
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Der zweisitzige Experimentalhubschrauber K-225 wurde bei Kaman Aerospace nach- 
träglich auf Turbinenantrieb umgebaut und startete am 11. Dezember 1951 als er- 
ster Turbinenhubschrauber zu seinem Erstflug (kleines Bild). 


05, Coast Guard 


3 | 


Die zivile Version der Huey wird als „Bell 205“ bezeichnet und wird von zivilen 
Betreibern aufgrund ihrer hohen Zuverlässigkeit geschätzt. Sabine Winkle (2) 
Truppen- und Verwundetentransport d 

sowie zur Pilotenschulung benötigt. Der 
erste Prototyp mit der Bezeichnung 
XH-40 machte bereits im Oktober 1956 
in Fort Worth seinen Erstflug. Die Army 
bestellte daraufhin sofort drei Exem- 
plare und hatte damit ihr erstes turbi- 
nengetriebenes Luftfahrzeug in Dienst 
gestellt. Den drei XH-40 folgten sechs 
verbesserte Prototypen YH-40, die sich 
durch Änderungen an der Zelle von 
den Vorgängern unterschieden. Zu- 
dem wurden in die Rotorsteuerung ei- 
nige technische Verbesserungen einge- 
bracht. Die ursprünglich verwendete 
700 PS starke Lycoming T53-L1 Gas- 
turbine war bei der YH-40 gegen eine 
stärkere 770-PS-Version ausgetauscht 
worden und schon damals besaß die 


Die UH-1 „Ниеу“ war der erste Turbinen- 
hubschrauber der Firma Bell und wurde 
in vielen tausend Exemplaren für die 
U.S. Army produziert. Die Bundeswehr 
setzt bis heute die Version UH-1D ein. 
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Die turbinengetriebene Westland Wessex war eine britische Weiterentwicklung der kolbengetriebenen, amerikanischen Sikorsky 


S-58 (H-34) und flog erstmals 1956. 


Maschine Merkmale, die bis heute un- 
trennbar mit der Huey verbunden sind. 
Dazu gehören vor allem die hinter dem 
hohen Rotormast aufgesetzte Turbine 
sowie das laut schlagende Zweiblatt- 
Rotorsystem mit dem Stabilisierungs- 
balken und der ebenfalls zweiblätterige 
Heckrotor. 

Unter der neuen, militärischen Be- 
zeichnung „НО-1“ (Helicopter, Utility), 
aus der sich auch der inoffizielle Bei- 
name „Huey“ ableitete, wurde dieser 
Hubschrauber in großer Stückzahl welt- 
weit eingesetzt. Im Laufe der Jahre folg- 
ten außergewöhnlich viele Versionen 
mit Weiterentwicklungen an Rumpf, 
Rotorsystem und Avionik, einschließ- 
lich der Möglichkeit zu IFR- und Nacht- 
flügen sowie dem Einbau verschiedener 
Waffensysteme. Bei den letzten Versio- 
nen - die Typenreihe ist inzwischen bei 
„UH-1Y“ angekommen — wurde der 


ee 


Zweiblattrotor durch einen leistungs- 
fähigeren Vierblattrotor ersetzt. Den- 
noch prägt ein Merkmal das Erschei- 
nungsbild aller Hueys seit ihren 
unermüdlichen Flügen im Vietnam- 
kriegbisheute-nämlich dieunverkenn- 
bare klassische Rumpfform mit der 
typischen runden Nase und der groß- 
flächigen Kinnverglasung. 


der S-58 e 


Die englische Firma Westland hatte ab 
Mitte der 1940er Jahre bereits einige 
kolbengetriebene Sikorsky-Typen in Li- 
zenz gebaut und begann 1956 mit der 
Umrüstung einer Sikorsky S-58 (H-34) 
von Sternmotor auf Gasturbine. Zum 
Einsatz kam dabei ein britisches Napier- 
Gazelle Turbinentriebwerk, das zwar 
eine etwas geringere Leistung als der 


Sabine Winkle 


zuvor verwendete 1525 PS starke Stern- 
motor hatte, dafür aber auch viel leich- 
ter war. Die stark modifizierte 5-58 
wurde von Westland als „Wessex Mk.1” 
bezeichnet und in den nachfolgenden 
Jahren in vielen verschiedenen Ausfüh- 
rungen für die britischen Streitkräfte 
gebaut. Anfang der 1960er Jahre baute 
Westland dann die ersten zweimotori- 
gen Wessex-Versionen, die als „Mk.2“ 
bezeichnet wurden. Bei diesen Maschi- 
nen kamen Rolls-Royce Gnome Turbi- 
nen mit je 1320 PS zum Einsatz, die im 
Flug mit nur 50 bis 60 Prozent Leistung 
betrieben wurden. Damit hatte die Mk.2 
nicht nur große Leistungsreserven, son- 
dern auch eine enorme Flugsicherheit, 
da bei Ausfall einer Turbine das andere 
Triebwerk auf 100 Prozent hochgefah- 
ren wurde und der Hubschrauber auf 
diese Weise seinen Flug sicher fortset- 
zen konnte. Als die letzten Wessex-Hub- 


Der leichte Mehrzweckhubschrauber Scout" gehörte ab 1959 
zu den erfolgreichsten Eigenentwicklungen der Firma West- 
land. Die Marineversion „Wasp“ unterschied sich von der 
Scout hauptsächlich durch ihr hohes Fahrgestell mit schwenk- 


baren Rädern. 
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stattet. 


NorrPress 


chen Artouste Il Turbine ange: 
der ersten Hubschrauber mit einem Einziehfahrwerk ausge- 


ben und war als einer 


Sikorsky 


FLUGZEUG CLASSIC 6/2007 


schrauber im Februar 2003 bei den briti- 
schen Streitkräften ausgemustert wur- 
den, hatten sie dort eine Dienstzeit von 
über 40 Jahren hinter sich gebracht. Ei- 
nige ehemalige RAF Wessex fliegen so- 
gar heute noch, und zwar bei den Luft- 
und Seestreitkräften von Uruguay. 


West 


Da der britische Bedarf an Hubschrau- 
bern in den späten 1950er Jahren über- 
wiegend mit dem Lizenzbau von Si- 
korsky-Hubschraubern gedeckt wurde, 
machte es für Westland nur Sinn, Hub- 
schrauber neu zu entwickeln, die von 
Sikorsky nicht angeboten wurden. Dies 
waren die beiden leichten Turbinenhub- 
schrauber Westland Scout und Wasp, 
die auf Entwürfe der Firma Saunders- 
Roeaus dem Jahr 1957 zurückgingen, wo 
eine Weiterentwicklung des zweisitzi- 
gen Beobachtungs- und Verbindungs- 
hubschraubers Saro Skeeter geplant war. 

Nach der Übernahme von Saunders- 
Roe durch Westland ging die Entwick- 
lung der neuen Maschinen ab 1958 zü- 
gig voran, und bereits ein Jahr 5 
flog erstmals die 5-sitzige Scout mit ei- 
ner 710 PSstarken Bristol-Siddeley Nim- 
bus Turbine. Ab 1960 bestellte die Royal 
Army eine größere Anzahl der Scout in 
der Version „AH Mk.1” und setzte sie 
für die unterschiedlichsten Aufgaben 
ein, darunter auch Verwundetentrans- 
port und Gefechtsfeldüberwachung so- 
wie Vermessungsflüge von Schiffen aus. 
Nach dem gescheiterten Rotodyne-Pro- 
gramm und der in nur wenigen Exem- 
plaren gebauten Belvedere war die 
Scout wieder die erste erfolgreiche Ei- 
genentwicklung der Firma Westland. 

Parallel zur Scout wurde auch eine 
Marine-Version mit der Bezeichnung 
„Wasp“ entwickelt. Sie unterschied sich 
von der Scout hauptsächlich durch ein 
Radfahrwerk sowie einige marinetypi- 
sche Merkmale und war als U-Jagd- 
Hubschrauber für den Einsatz auf Fre- 
gatten vorgesehen. Um die Maschine 
dabei platzsparend unterstellen zu kön- 
nen, konnten die Rotorblätter gefaltet 
und der Heckausleger umgeklappt wer- 
den. Die zur Bekämpfung gegnerischer 
Seeziele benötigten Waffennutzlasten 
führte die Wasp zwischen ihren hohen 
Fahrwerksbeinen mit. 


Sil 


Auch Sikorsky rüstete 1957 eine S-58 
(H-34) auf Turbinenantrieb um und ver- 
wendete dabei zwei General Electric 
T-58 Turbinen. Die Maschine sollte in 
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fliegt seit 1959. 


Die S-61 „Sea King” war Sikorskys erster zweimotoriger Turbinenhubschrauber und 


Sabine Winkle 


| 
| 


Die einmotorige Sikorsky 5-62 flog erstmals 1958 und wurde Anfang der 1960er 


Jahre hauptsächlich von der U.S. Coast Guard eingesetzt. 


dieser Konfiguration allerdings nicht in 
Serie gehen, sondern lediglich als Erpro- 
bungsträger für die neue Antriebstech- 
nologie dienen. Vier Jahre zuvor hatte 
Sikorsky bereits erste Erfahrungen mit 
dem Turbinenantrieb in einer zweisitzi- 
gen S-52T gesammelt, die ab 1952 mit ei- 
ner französischen Turbomeca Artouste 
П Turbine – demselben Triebwerk, das 
später auch bei der Alouette II verwen- 
detwurde- geflogen war. Aus der S-52T 
entstand 1954 ein einzelner weiterer 
Prototyp mit der Bezeichnung S-59, der 
ebenfalls von einer französischen Ar- 
touste II angetrieben wurde und als 
einer der ersten Hubschrauber mit ei- 
nem Einziehfahrwerk ausgestattet war. 

Der erste von Sikorsky in Serie ge- 
baute Turbinenhubschrauber war die 


U.S. Coast Guard 


5-62, die 1958 mit einer einzelnen T-58 
Turbine ihren Erstflug machte. Die Ma- 
schine hatte einen bootsförmigen Rumpf 
und konnte dahernichtnuraufdem Land, 
sondern auch im Wasser landen. Ab 1960 
wurde die S-62 von einigen Ölgesellschaf- 
ten zur Versorgung von Bohrplattformen 
auf See eingesetzt und ab 1962 bestellte 
auch die U.S. Coast Guard diesen Typ, um 
damit ihre bisher eingesetzten 5-55 mit 
Kolbenmotoren abzulösen. 

Nurrund elfMonatenach dem Erstflug 
des S-62-Prototypen folgte bei Sikorsky 
im Jahr 1959 auch der erste Flug der zwei- 
motorigenS-61 „Sea King“. Dieniedrigere 
Modellnummer des scheinbaren S-62- 
Nachfolgerserklärtsichdadurch, dassmit 
der Entwicklung der Sea King bereits vor 
der 5-62 begonnen worden war. . > 
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Der neuentwickelte Turbinenhubschrauber „Modell 107” (CH-46) löste bei Vertol 


1959 die bewährte H-21 ab. 


Mit ihren beiden über dem Cockpit 
installierten General Electric Gasturbi- 
nen mit je 1250 PS wurde die Sea King 
zu Sikorskys erstem zweimotorigen 
Turbinenhubschrauber. Da die Sea King 
von Anfang an für die U.S. Navy vor- 
gesehen war, kann der fünfblättrige 
Hauptrotor gefaltet werden, damit die 
Maschine auf Flugzeugträgern mög- 
lichst wenig Platz beansprucht. Die 
Indienststellung bei der Navy erfolgte 


Vertol 


ab 1961, wobei die primäre Aufgabe der 
Sea Kings zunächst die Bekämpfung 
von U-Booten (engl. Anti-Submarine 
Warfare oder „ASW“) war. 

In Großbritannien wurde die Sea King 
von Westland in Lizenz gefertigtund eine 
spezielle Version mit Rolls-Royce Bristol 
Gnome Turbinen, eigener Avionik und 
ASW-Ausrüstung für die britische Royal 
Navy entwickelt. Die Westland Sea Kings 
wurden in die ganze Welt verkauft und 


Der leichte zweisitzige Turbinenhubschrauber A-105 war ebenfalls eine Eigenentwick- 
lung von Agusta und führte ab 1966 zur Entwicklung des leichten Marinehubschrau- 


bers A-106. 
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AgustaWestland 


їп деп Jahren 1972bis 1975 wurden 22 die- 
ser Maschinen unter der Bezeichnung 
„Mk.41“ von der Bundesmarine in Dienst 
gestellt, wo sie beim Marinefliegerge- 
schwader 5 in Kiel-Holtenau bis heute im 
Einsatz sind. Zu ihren wesentlichen Auf- 
gaben gehört die Seenotrettung, und in 
der jüngeren Vergangenheit wurden sie 
auch als Bordhubschrauber der Einsatz- 
gruppenversorger vor der Küste Afrikas 
eingesetzt . 


Di 


Die amerikanische Sea King SH-3D mit 
der Nummer 66 von der Helikopterstaf- 
fel 4 der U.S. Navy erlangte einige Be- 
rühmtheit, indem sie im Rahmen des 
Apollo-Raumflugprogramms der NASA 
die im Pazifik gewasserten Astronauten 
geborgen hat. Eine weitere berühmte Sea 
King dient mit einem grün-weißen Son- 
deranstrich seit vielen Jahren als offiziel- 
ler Hubschrauber des Präsidenten der 
Vereinigten Staaten von Amerika. Die 
Maschine mit der Typenbezeichnung 
VH-3 wird vom US-Marinekorps betrie- 
ben und hört auf das Funkrufzeichen 
„Marine One“, wenn der Präsident an 
Bord ist. 


4 LA 


Se: 


Als Piasecki Aircraft 1956 vom Boeing 
Konzern übernommen und in „Vertol 
Aircraft Corporation“ umbenannt wur- 
de, entstanden dort. noch überwiegend 
die  kolbengetriebenen Tandemhub- 
schrauber vom Typ H-21. Damals war 
dieser als „Fliegende Banane” bezeich- 
nete Hubschrauber weltweit bei zahl- 
reichen zivilen und militärischen Betrei- 
bern im Einsatz, unter anderem auch bei 
der damals noch jungen Bundeswehr, 
1957 wurden bei Vertol zwei der bewähr- 
ten H-21 auf Turbinenantrieb umge- 
rüstet, indem der im Heck montierte 
Sternmotor durch je zwei General Electric 
T-58 Turbinen ersetzt wurde. Die beiden 
modifizierten H-21 erhielten die neue Ty- 
penbezeichnung „ХН-210*, gingen aber 
trotz erfolgversprechenden Flugleistun- 
gen nie in Serie. Vermutlich wurde die 
Weiterentwicklung der H-21 zugunsten 
der Neuentwicklung „Vertol 107“ auf- 
gegeben, die von Anfang ап als Turbinen- 
hubschrauber konzipiert worden war 
und zudem eine wesentlich geräumigere 
Kabine als die H-21 hatte. Die Vertol 107 
wurde zunächst als CH-46 „Sea Knight“ 
bei den U.S. Marines in Dienst gestellt 
und später auch bei der U.S. Navy. Es war 
das erste Mal, dass sich ein Vertol-Hub- 
schrauber bei den amerikanischen See- 
streitkräften gegen die bisherige „Haus- 
marke“ Sikorsky durchsetzen _ konnte. 
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100 Jahre Hubschrauber, Teil 6 m 


Der leichte Marinehubschrauber Agusta A-106 war 1967 bereits mit einer sehr fortschrittlichen Avionik einschließlich eines Auto- 


Interessanterweise mussten aber dann 
bis Mitte der 1960er Jahre kolbengetrie- 
bene Sikorsky H-34 (Navy Bezeichnung 
„HUS“) einspringen, wenn die neuen 
CH-46 Turbinenhubschrauber auf Grund 
technischer Probleme immer mal wieder 
gegrounded werden mussten. 


In 
in! 


Zur Überraschung der Fachwelt stellt 
Aeronautiche Agusta im April 1958 auf 
der Mailänder Messe den Mockup eines 
dreimotorigen Turbinenhubschraubers 
mit der Bezeichnung „A-101D“ vor. Das 
damals noch junge italienische Luft- 
fahrtunternehmen war erst sechs Jahre 
zuvor als Tochterunternehmen des be- 
kannten Motorradherstellers Agusta ge- 
gründet worden und beschäftigte sich 
zunächst mit dem Lizenzbau von Bell 
47G Hubschraubern. Später kamen wei- 
tere Bell-Typen dazu, die ebenfalls in 
Lizenz gefertigt wurden. 

Die A-101 war die erste Eigenentwick- 
lung von Agusta und wurde von drei 


FLUGZEUG CLASSIC 6/2007 


piloten von Ferranti ausgerüstet. Als Antrieb diente eine Turbomeca-Turbine mit 300 PS. 


Bristol-Siddeley Gnome-Turbinen mit je 
1400 PS angetrieben. Da Agusta zu dieser 
Zeit mit dem Bau von Lizenzmodellen 
stark ausgelastet war, konnte der Erstflug 
der A-101 erst fünf Jahre nach Entwick- 
lungsbeginn im Oktober 1964 stattfinden. 
Anschließend wurden mit dem Proto- 
typen, der in der geplanten Militärversion 
neben zwei Piloten bis zu 35 voll ausge- 
rüstete Soldaten oder bis zu 5 Tonnen 
Nutzlast transportieren sollte, umfangrei- 
che Einsatzerprobungen durchgeführt. 

1968 wurde die A-101 auf der Turiner 
Luftfahrtschau vorgeführt, wo sie mit 
ihrer maximalen Startmasse von 13,5 
Tonnen auf starkes Interesse stieß. Auf- 
grund zahlreicher Verzögerungen dau- 
erte die weitere Erprobung der A-101 je- 
doch bis 1971 und zu diesem Zeitpunkt 
war die ursprünglich vielversprechende 
Konstruktion bereits überholt. Agusta 
gab das Projekt schließlich zugunsten 
des Lizenzbaus bewährter Hubschrau- 
bertypen von Sikorsky und Boeing-Ver- 
tol auf. 

Ebenfalls im Jahr 1964 flog bei Agu- 
sta eine zweite Eigenentwicklung mit 


AgustaWestland 


der Bezeichnung A-105. Es handelte sich 
dabei um einen zweisitzigen Leichthub- 
schrauber für den Zivilmarkt, der von 
einer in Lizenz gebauten französischen 
Turbomeca Turbine mit 350 PS angetrie- 
ben wurde. Später folgte eine viersitzige 
Version. Da zu dieser Zeit in Europa 
kein Bedarf für leichte, kommerzielle 
Turbinenhubschrauber vorhanden war, 
gingen die Maschinen nicht in Serie. Die 
Erfahrungen aus dem Bau der A-105 
führten jedoch zur Entwicklung des 
leichten Marinehubschraubers A-106, 
derein Jahr später flog und 1967 auf dem 
Aerosalon in Le Bourget vorgeführt 
wurde. 

Etwa zur selben Zeit, als sich in der 
westlichen Welt die ersten Turbinenhub- 
schrauber etablieren konnten, erhob sich 
in der damaligen Sowjetunion ein regel- 
rechtes Monstrum von Hubschrauber 
miteinem Startgewicht von über 42 Ton- 
nenin die Lüfte: Die riesige Mil Mi-6. Als 
Antrieb dieses Giganten dienten zwei 
5500 PSstarke Soloview Wellenturbinen, 
die damals mit Abstand die größten 
Triebwerke dieser Art waren. < 
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Aus Überresten und in aller Heimlichkeit bauten Henrich 
Focke und Georg Wulf nach dem Ende des Ersten Welt- 
krieges in einem Keller ihr erstes wirklich erfolgreiches 
Flugzeug: die A VII. VON WOLFGANG MÜHLBAUER. 


m Sommer des Jahres 1911 konnte man 
auf dem Exerzierplatz Bremen-Neuen- 

Ш feld oft zwei junge Männer bei den Ar- 
beiten an ihrem selbst gebauten Motor- 
flugzeug beobachten. Während der eine, 
Hans Kolthoff, wohl einfach nur ein Flug- 
gerät bauen wollte, ging der andere, Hen- 
rich Focke, mit wissenschaftlichem Eifer 
ans Werk. Zwar stand letzterer erst am 
Anfang seines Maschinenbaustudiums, 
hatte sich aber schon ein umfangreiches 
theoretisches Grundgerüst für die Kon- 
struktion von Flugzeugen angeeignet. 
Außerdem besaß er einiges an praktischer 
Erfahrung, die er beim Bau mehr oder 
minder eigener Flugmaschinen gesam- 
melt hatte — zuletzt mit einem einfachen 
Entenflugzeug, das jedoch viel zu 
schwach motorisiert gewesen war. Der 
dafür verwendete NSU-Motor mit nur 
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5,88 kW (8 PS) Leistung bildete den 
Grundstein der gemeinsamen Arbeit mit 
Kolthoff, denn Focke stellte ihm diesen 
ohne große Umstände zur Verfügung — 
und sich selbst gleich mit dazu. Eines Ta- 
ges kam dann der damalige Schüler Ge- 
org Wulf kurz entschlossen auf die beiden 
zu, „zog höflich die Mütze und fragte, ob 
er helfen dürfe“. Er durfte, und so begann 
jene legendäre Freundschaft, die den 
„Reißbrett-Denker” Focke und den „ge- 
borenen Flieger“ Wulf, der leider schon 
1927 ums Leben kam, so tief verband. 


Obwohl die 1911 gebaute Maschine, als 
A III bezeichnet, ebenfalls aufgrund des 
viel zu schwachen Motors nie flog, lieferte 
sie wertvolle Erfahrungen. Schnell war 
beschlossen, dass man ein neues und vor 


allem stärker motorisiertes Flugzeug 
bauen wollte. Durch glücklichen Zufall 
gelang es, dafür einen gebrauchten 36,7 
kW (50PS) Argus Motor günstig zuerwer- 
ben. Zudem konnte Focke nun erstmals 
von Beginn an fundierte theoretische 
Kenntnisse in die Konstruktion eines 
Flugzeuges einfließen lassen. So erstellte 
er- möglicherweise sogar zum ersten Mal 
weltweit – einen Kräfteplan für die neue 
Maschine. Oberster Grundsatz seiner Ar- 
beiten war größtmögliche Sicherheit; ein 
Merkmal, das seitdem allen seinen Kon- 
struktionen zu eigen war und viel zum 
großen Erfolg der später gemeinsam mit 
Wulf gegründeten Firma beitragen sollte. 
Für die neue, als A IV bezeichnete Ma- 
schine, wählte Focke daher eine Trag- 
flächenauslegung in Anlehnung an die 
Form des Zanoniasamens, der ja für seine 
ausgezeichneten stabilen Gleitflugeigen- 
schaften bekannt war. Die erfolgreiche 
praktische Anwendung dieses Prinzips 
im Flugzeugbau hatten allen voran Igo 
Etrich und sein großer Nachahmer Ed- 
mund Rumpler mit ihren „Tauben“ nach- 
haltig demonstriert. Am 28. Juli 1912 ge- 
lang der erste Flug mit der A IV, doch 
schon am 4. August fabrizierte Hans Kolt- 
hoff einen „Kopfstand“ bei der Landung. 
Da Focke mit der Maschine ohnehin nie 
recht zufrieden war, nutze er die Gelegen- 
heit, um der A IV unter anderem ein ver- 
stärktes Fahrgestell und eine verbesserte 
Luftschraube zu verpassen. Gleichzeitig 
gestaltete man auch den unförmigen Küh- 
ler um. Mit der A V, wie sie nun hieß, 
brachte sich Georg Wulf 1913 endgültig 
selbst das Fliegen bei. Im Folgejahr aller- 
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Aler EE di 

im Winter 1924/25 der Austausch des 
alten Argus Reihenmotors gegen einen 
Siemens Sh 4 Sternmotor mit 45 kW 
Leistung. EADS Corporate Heritage (3) 


dings ging sie mit ihm am Steuer wäh- 
rend eines Überlandfluges irreparabel zu 
Bruch. Der Beginn des Ersten Weltkrieges 
setzte den Arbeiten am Folgemuster A VI 
ein vorzeitiges Ende, und die Wege der 
beiden Freunde Focke und Wulf trennten 
sich bis Ende 1918. 


Motoreninstandsetzung 
im Schlafzimmer 


Henrich Focke kam im Herbst 1914 zu- 
nächst zur Infanterie, ehe man ihn im 
Frühjahr 1915 zur Fliegertruppe holte, wo 
erbald als Motorenmonteur „fastein Jahr 
lang ein faules Leben“ fristen konnte. Er 
nutze die Gelegenheit, um sich zum Fun- 
ker ausbilden zu lassen. Ein Flugzeug- 
führerpatent blieb ihm aus gesundheit- 
lichen Gründen versagt. Nach einer 
langwierigen Malariaerkrankung und 


einer anschließenden kurzen Ausbil- 
dungstätigkeit versetzte man ihn Mitte 
1916 auf eigenen Wunsch an die West- 
front zu einer Feldfliegerabteilung. Dort 
nutze erjede Gelegenheit, um die ihm an- 
vertrauten Funkanlagen bei Probeflügen 
zu überprüfen. Doch nach einem Start- 
unfall, der zwar glimpflich ablief, aber 
Fockes angeschlagene Gesundheit bald 
beeinträchtigte, kommandierte man ihn 
1917 zur Deutschen Versuchanstalt für 
Luftfahrt (DVL) nach Berlin-Adlershof 
ab. Dort blieb er bis Kriegsende. 

Georg Wulf hingegen konnte nach 
dem Waffenstillstand auf eine erfolgrei- 
che Laufbahn als Militärflieger zurück- 
blicken, nachdem er im Juli 1915 seine 
Flugzeugführerprüfung bestanden hatte. 
Als Beobachtungs- bzw. später Bomben- 
flieger absolvierte er zahlreiche Einsätze, 
war mehrfach im Kampf verwundet wor- 
den und hatte teilweise hohe Auszeich- 
nungen erhalten. Zuletzt leitete er als 
Leutnant der Reserve ab Herbst 1918 die 
Nachtflugschule im belgischen Chimay. 

Während Focke schnellstens sein unter- 
brochenes Hochschulstudium in Hanno- 
ver wieder aufnahm, immatrikulierte sich 
Wulf, der nie Abitur gemacht hatte, im 
Frühjahr 1919 an der Höheren Maschinen- 
bauschule Bremen. Ihrer Freundschaft 
hatten die vier Jahre Trennung nicht ge- 
schadet, und schon bald nutzten sie wie- 
der jede gemeinsame Sekunde ihrer Frei- 
zeit zum Bau eines neuen Flugzeuges. Die 
Sicherstellung und Unterbringung der nie 
fertig gestellten A VI im Keller des väter- 
lichen Focke-Museums war der erste 
wichtige Schritt und zugleich die Aus- 
gangsbasis aller späteren Arbeiten. Der 
alte Argus-Motor der Maschine wurde im 
Schlafzimmer Georg Wulfs zerlegt, ver- 
bessert und wieder instand gesetzt. 
Gleichzeitig nutzte man den Raum auch 
noch als Lager für zahlreiche Instrumente 
und einen Kühler - alles Dinge, die sich 
Wulf in weiser Voraussicht noch aus ei- 
nem Flugzeugwrack organisiert hatte. 


Focke A VII — 


Aus den Überresten der letzten vor 
dem Krieg begonnenen Konstruktion 
entstand im Keller des Focke-Museums 
ab 1920 die A VII, deren unbespannter 
Rumpf hier zu sehen ist. 


Unter der Bezeichnung A VII sollte 
nun ein Klein-Verkehrsflugzeug entste- 
hen. Andere Möglichkeiten boten sich 
aufgrund der Versailler Verträge auch 
gar nicht, und trotzdem mussten die Ar- 
beiten in aller Heimlichkeit erfolgen. 


Vor den immer wieder auftauchenden 
Offizieren der alliierten Kontrollkom- 
mission deklarierte man das Flugzeug 
einfach als Museumsstück, das man all- 
mählich wieder aufbauen wollte. Allzu 
verdächtige Arbeitsspuren und zu spe- 
zielle Werkzeuge konnten – dank eines 
zuverlässigen Informanten innerhalb der 
Erfassungsbehörden — immer wieder 
rechi e vor Eintreffen der hohen Her- 
ren beseitigt werden. Schließlich stufte 
man das Flugzeug offiziell als harmlos 


Zu den wesentlichen Modifikationen der 

A V gehörten ein verbessertes Fahrgestell 
sowie ein deutlich effektiverer und damit 
kleinerer Kühler. Der Mann rechts vor der 
Maschine ist Georg Wulf, der sich mit der 
А V selbst das Fliegen beibrachte. 


ШШЕН Raritäten 


S д SE 
Die noch unbespannte A VII im Hof des 
Focke-Museums. Rechts im Bild Georg 
Wulf. EADS Corporate Heritage (2) 


Henrich Focke und Georg Wulf vor ih- 
rem ersten wirklich erfolgreichen Flug- 
zeug. Leider ist die Aufnahme unscharf, 
doch dürfte deren historischer Wert die- 
ses Manko wieder ausgleichen. sünter frost 


ein, nachdem es zuvor von einem fran- 
zösischen Offizier abfällig als „Sweine- 
kram“ bezeichnet worden war. 

Bei der A УП handelte es sich um einen 
einmotorigen zweisitzigen Schulterde- 
cker, dessen Tragflächen wiederum an die 
Zanoniaform angelehnt und mit einem 
Spannturm gesichert waren. Bei einer Flü- 


gelfläche von 25m? betrug die Spann- 
weite 14 m, die Länge 8,40 m. Mit einem 
Leergewicht von 440 kg konnte die A VII 
trotz ihres alten Argus-Motors 190 kg Zu- 
ladung in die Luft bringen. Die Konstruk- 
tion der Maschine war gemäß den noch 
aus Kriegszeiten stammenden Bauvor- 
schriften für Militärflugzeuge erfolgt. Die 
dafür notwendigen Berechnungen sowie 
den Kräfteplan legte Focke einem seiner 
Dozenten, Prof. Dr. Pröll, an der Techni- 
schen Hochschule in Hannover erfolg- 
reich zur Begutachtung vor. Schließlich 
führte man Mitte 1921 die notwendigen 
Belastungsproben in Eigenregie durch. 
Das sicherlich größte Problem war 
dann aber das Herausbringen der Ma- 
schine aus dem Museumskeller, der so et- 
was wie die Keimzelle der späteren 
Focke-Wulf Werke darstellte. Erst nach 
langen, fast schon genialen Überlegun- 
gen Fockes gelang es, die abmontierten 
Tragflächen durch Drehen und Wenden 
millimetergenau durch die Gänge und 
Türen zu bugsieren. Denn einfach ein 
paar Backsteine aus der Wand zu schla- 
gen, ließ der Gedanke an den dann her- 
einbrechenden väterlichen Zorn nicht zu. 


Grundstein zum Erfolg 


Endlich konnte man im November 1921 
unter primitivsten Bedingungen auf dem 
Bremer Flugplatz mit der Erprobung der 
A УП beginnen, und im Laufe des Mo- 
nats hob Georg Wulf zum erfolgreichen 
Erstflug ab. Die Maschine rechtfertigte 
von Beginn an das in sie gesetzte Ver- 
trauen und bestätigte die Richtigkeit von 
Fockessicherheitsbedachter Konzeption. 
Doch kurz nach Weihnachten wurde die 
A VII, untergebracht in einem nur mehr 
teilweise intakten alten Armeezelt, Opfer 
eines Sturmes. Ihre Erbauer schleppten 
voller Wut die Trümmer zurück in den 
Museumskeller – nicht ohne einiges an 
Spott und Hohn einstecken zu müssen, 
denn richtig ernst genommen wurden 
die beiden jungen Männer damals nur 
vereinzelt. 

Doch klein beigeben war kein Thema, 
und bis zum Sommer 1922 hatte man die 


A VII wieder aufgebaut. Von da an flog 
sie ebenso regelmäßig wie zuverlässig. 
Schließlich meldete die Lokalpresse am 
19. Oktober 1922 die vier Tage zuvor er- 
folgte offizielle Abnahme der A УП durch 
einen Flugzeugprüfer des Reichsluft- 
fahrtamtes. Dieser war niemand anderes 
als Prof. Pröll, der keine Bedenken hatte, 
gleich zwei Mitflüge in der Maschine zu 
absolvieren und so „sein Vertrauen auf 
ein Werk, dessen Aufbau ganze Arbeit, 
geistig wie körperlich, erfordert” hatte 
zu beweisen. Im Frühjahr 1923 erhielt 
die A VII, laut Lokalpresse ein Flugzeug 
„speziell gebaut für den wirtschaftlichen 
Bedarfs-Flugverkehr einzelner Perso- 
пеп“, dann als erste in Bremen gefertigte 
Maschine eine Zulassung für den öffent- 
lichen Luftverkehr. Als amtliches Kenn- 
zeichen wies man ihr D-264 zu. 

Die später „Storch“ getaufte А VII war 
zunächst viel benutztes Studienobjekt 
Fockes, der sie vor allem zum Messen 
unterschiedlichster Flugdaten benutzte, 
Dann aber versuchten die beiden stets 
am finanziellen Limit wirtschaftenden 
Freunde das Flugzeug als Grundstock 
für ein eigenes Unternehmen zu kapita- 
lisieren. In erster Linie dadurch, dass 
Georg Wulf jeden potentiellen Geld- 
geber unentgeltlich und wann immer ge- 
wünscht durch die Luft kutschierte. Der 
Erfolg blieb nicht aus, dass am 2. Ja- 
nuar 1924 die neu gegründeten Focke- 
Wulf Werke ihre Arbeit aufnehmen 
konnten, wobei die beiden Namensgeber 
die A VII und eine kleine Werkstatt ins 
Unternehmen einbrachten. 

Über das weitere Schicksal des „Stor- 
ches“ ist bisher nur wenig bekannt ge- 
worden. Zumindest konnte mit der Ma- 
schine tastsächlich noch Geld verdient 
werden, denn man nutzte sie wenigstens 
bis Februar 1930 erfolgreich als Schulflug- 
zeug, wobei wahrscheinlich im Winter 
1924/25 ein Austausch des Argus Rei- 
henmotors gegen einen Siemens Sh4 
Sternmotor erfolgt war. Werfigstens 50 
Schüler lernten auf dem Bremer „Storch“, 
teilweise unter Georg Wulf persönlich, 
das Fliegen. Im Februar 1930 ist eine 


Die A VII auf dem Bremer Flugfeld, 
noch ohne Zulassung. Deutlich erkenn- 
bar der in seiner Formgebung dem Za- 
попіаѕатеп nachempfundene ver- 
spannte Flügel, der zugleich Vorläufer 
der später typischen freitragenden 
„Focke-Flügel” war. Als Antrieb diente 
zunächst ein alter Argus Motor mit 
36,7 kW Leistung, den man bereits 
1912 günstig erworben hatte. Er ver- 
lieh der Maschine gut 100 km/h 
Höchstgeschwindigkeit. 
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Focke A VII 


Der „Storch“ aus Bremen war nicht nur Grundstein für die spä- 
teren Focke-Wulf Werke, sondern auf ihm lernten auch gut 50 
spätere Piloten das Fliegen. Am rechten Bildrand Ee Уш, 

| der viele dieser Männer selbst schulte. DS Corporate Heritage 

Außenlandung der A VII bei Hörne, Kreis 

Kehdingen, dokumentiert. Ob dabei 

ernsthafter Schaden entstand, ist nicht 

bekannt, doch im Herbst des Jahres ließ Am 15. Oktober 
man schließlich den Motor aus der Ma- 1922 erhielt die 
schine ausbauen. Die Zulassung für den A VII als erstes 
nun flügellahmen „Storch“ erlosch im Е in Bremen ent- 

© bruar 1932, und von da an verliert sich standenes 

jede weitere Spur des „Gründungsflug- Flugzeug eine 

zeuges“ A УП im Dunkel der deutschen amtliche Ver- 

Luftfahrtgeschichte. kehrszulassung. 

Der Autor dankt der EADS Corporate Her- Als Kennzei- 

itage, Günter Frost und Karlheinz Kens für chen wurde ihr 

die Bereitstellung zahlreicher Materialien, D-264 zugeteilt. 

Photographien und Informationen. оте 


• Focke, Henrich: „Mein Lebensweg”. Die Memoiren des Bremer Luft- 
fahrt-Pioniers. Kurze-Schömholz und Ziesemer Verlagsgesellschaft bR 
Bremen. 1. Auflage 1996. S. 17ff. 

* Meier, Hans-Justus: Verschiedene unveröffentlichte Aufzeichnungen, 
ohne Jahrgang, ohne Ort. 

• Flugsport, Heft 3/1913, S. 66 
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вг»109 


Das vorliegende »Аего Top-SPEZIAL« beschäftigt sich mit 
nen Bf 109, 
schmitt-Stiftung und dem Typ G-4 
ıschaft MAC aus Albstadt-Degerfeld. Da als 


Maschinen vorwieg 


in Deutschland zugela 


nd auf Teile der spani 


zurückgegriffen wurde, geht AeroTop in 


n Video 


ch auf einen Vertreter diesen Typs, auf die 
»Rote 3« der Old Flying Machine Company in Duxford (Eng 


1999 vom en 


land) ein. Sie 


schen Piloten Nigel Lamb 
>-Oldtimer-Treffen sehr dynamisch prä- 
enz ist auch ein kurzes Interview mit 


еп, der nur zwei Wochen nach diesen Aufnahmen mit der 


Ze aus Albstadt blieb nicht vom Pech verschont. Sie ist 


indeunfall in tauration und soll voraussichtlich in 2007 wieder 


n März 2006 in Albstadt und hat in- 


sein. Das АегоТор-Теат w 


aufbau de Einblicke in die 


109 zu 


aschine mit 
und zu warten, gewähren 


gen Haltergemeinschaft 


‚erden auch Modelle der 


109 am Boden und:im Flug ge- 
ingspflichtige Maschi 
ftritt in La Ferté von Peter Ritters aufge 


baute und 


Laufzeit ca. 100 min. 


sun 

*; ` Bestellnummer: 
24 | 473087 
усана 


Bestellungen unter 


Modellsport Verlag GmbH - D-76532 Baden-Baden - Schulstraße 12 


Telefon: +49 72 21/95 21-19 - Fax: +49 72 21/95 21-45 
E-Mail: modellsport@modellsport.de - Internet: www.modellsport.de 


Mitte 1942 begann die Auslieferung der 
Bf 109 G. Sie wurde іп der Folgezeit mit 
über 20.000 Stück zur meistgebauten 
Version dieses berühmten Jagdflugzeugs. 
Der Hauptunterschied zur Bf 109 F be- 
stand zunächst im Einbau des leistungs- 
stärkeren Daimler Benz DB 605 Triebwerks 
mit 1475 PS. Hinzu kamen einige struktu- 
relle Verstärkungen der in den Außen- 
maßen gleich gebliebenen Zelle. 

VON PETER W. COHAUSZ. 
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serschmitt Bf 109 G-2/trop, 


arze 6“. Nach einigen 
b ist die Maschine nun 


Die rechte Cockpitseite der Bf 109 G-2/trop in Laatzen mit 
vielen Details. 
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Messerschmitt Bf 109 G Pm 
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Cockpit der Bf 109 G-4 in Speyer. 


Cockpit der Bf 109 G-2/trop, WNr. 10639. Graebien иа Snadden 


m ußerlich unterschieden sich die 
Å ersten Bf 109 G Baureihen bis zur 

ШАС-1 kaum von der eleganten 
Bf 109 F. Ab der G-5 bzw. G-6 kamen 
dann die berühmten Beulen auf der 
Motorhaube hinzu, da die stärkere Be- 
waffnung mit den MG 131 anstatt der 
MG 17 auf dem Motor nicht mehr unter 
die Motorhaube passte. 
Die Standardversionen waren: 
* Bf 109 G-1, G-3 und G-5 

Jäger mit Druckkabine 
* Bf 109 G-2, G-4, G-6, G-14, С-10 

Jäger ohne Druckkabine 
* Bf 109 G-8 

Aufklärer 
* Bf 109 G-12 

zweisitziges Schulflugzeug 
Hinzu kamen mehr als 40 Unterversionen 
mit den verschiedensten Rüst- und Um- 
bausätzen sowie Motorenvarianten. Selbst 
innerhalb der gleichen Versionen gab es 
bei den letzten Baureihen zahlreiche De- 
tailunterschiede zwischen den Maschinen 
der verschiedenen Hersteller. > 

Bei der G-14 wurde versucht, die Bi 

zahlreichen Änderungen in der G-6-Se- linke Cockpitseite der Bf 109 G-4 in Speyer mit Trimmrad und Gashebelkasten. 
tie in einer neuen Version zusammen- Diese Maschine hatte keine Lüftungsklappen an den Rumpfseiten. 


FLUGZEUG CLASSIC 6/2007 67 


zufassen. Die G-12 entstand durch Um- 
bau von Reparaturmaschinen aus den 
Baureihen G-2 bis G-6. Mit der Bf 109 
G-10 wurde ein Bindeglied zur Bf 109 K 
geschaffen, indem frühere Versionen 
aus der laufenden Produktion und aus 
Reparatur stätten auf den Standard 
der „Kur: ‚ebracht werden sollten. 

Das Cockpit der Bf 109 G wurde zu- 
nächst fast unverändert von der Bf 109 F 
übernommen. Das Führergerätebrett 


bestand aus Duraluminium und hatte 
eine schwingungsgedämpfte Blindflug- 


Der Frequenzschalter für das FuG 16 ist 
bei dieser Bf 109 G-10/U4 abweichend 
von der Serie eingebaut, da hinter der 
Gerätetafel ein Regler befestigt ist. 
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tafel für die Flugüberwachungs- und 
Navigationsgeräte. Hier wurde als we- 
sentlicher Unterschied zur Bf 109 F nun 
ein Wendehorizont eingebaut, eine 
Kombination aus künstlicher Horizont 
und Wendezeiger. 

Der Gerätebrett-Träger umfasste 
Schusszählerkasten, Reflexvisier und 
Borduhr. Unter dem Gerätebrett war die 
Hilfsgerätetafel mit den verschiedenen 
Schaltkästen und Überwachungsele- 
menten für die Abwurfwaffen oder 
Bordraketen oder bei Aufklärern die 
Bediengeräte für die Bildanlage. 

An der linken Cockpitwand befan- 
den sich Trimmung, Anlasseinspritz- 
pumpe sowie die Motorbedienhebel 
und an der rechten der elektrische 
Hauptschalt- und Verteilerkasten mit 
den Sicherungen, die Sauerstoffanlage 
und die Bediengeräte für FuG 7 und 
FuG 25 der Funkanlage. 

Während der Produktion der Messer- 
schmitt Bf 109 G-4 wurde aus Gründen 
der Rohstoffersparnis eine Instrumenten- 
tafel aus Buchensperrholz eingeführt. Ne- 
ben wenigen weiteren Detailänderungen 
macht sich in der Ausrüstung der Version 
vor allem der Einbau der neuen Funkan- 
lage FuG 16 bemerkbar. Bei der Geräte- 
version mit Zielflugmöglichkeit wurde in 


OBEN Details auf der rechten | Kabinens 
dem FuG 16 Frequenzschalter und den Funkgerätebedienkäs- 
ten von FuG 25 und FuG 16. 


einer Bf 109 G-6 mit 


Merrick 


unks Cockpit der Bf 109 G-6 im National Air and Space Mu- 
seum. Es handelt sich um ein umgebautes G-4-Brett. 


Wildmoser 


die rechte Rohrwechselöffnung des MG 
17 ein Anzeigegerät für Funknavigation 
AFN 2 (Ln 27002) eingebaut. Hinzu kam 
darüber ein Kippumschalter Fl 32336-3 
für Funktelefonie oder Zielflug (ЕТ – ХР). 
Am Rumpfbodenrechts unten neben dem 
Pilotensitz befanden sich das Fernbedien- 
gerät für das FuG 16 und die zugehörige 
Anschlussdose für die Kopfhaube. 

Die mit Abstand meistgebaute Version 
war die Bf 109 G-6. Bei dieser Variante 
entfielen durch den Einbau der MG 131 
über dem Motor die beiden auıffallenden 
Rohrwechselöffnungen im Gerätebrett. 
Die Geräte für das FuG 16 Z waren nun 
serienmäßig eingebaut. Bei frühen Ma- 
schinen wurden auch noch umgebaute 
etter der G-4 verwendet. Auch 
die Gerätebrettträger wurden nun nach 
und nach durch Holzbauten ersetzt. Wei- 


Quellen 


* Archiv Hafner 

* Bedienungsvorschrift Bf 109 G 

* Ersatzteilliste Bf 109 G 

e Flugzeughandbuch Bf 109 G-1, G-2, 
G-5 und G-6 

• Vogt „Das Führergerätebrett der Messer- 
schmitt Bf 109 F bis K-4", 2005 
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tere Änderungen ergeben sich aus der 
nachfolgenden Ausrüstungsliste. 

Neben dieser Standardausrüstung 
gab es zahlreiche weitere Varianten und 
Detailunterschiede je nach Ausrüstung 
der jeweiligen Maschine. Größere Um- 
bauten und Änderungen in der Ausrüs- 
tung und Anordnung der Geräte hatten 


sind zu erkennen. 
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DV 


manche „Wilde Sau“ Maschinen für 
Nachteinsätze.. Hier gab es eine ver- 
größerte Blindfluggerätetafel mit einem 
zusätzlichen Notwendezeiger und dem 
AFN 2. Dazu kam eine Hilfsgerätetafel 
mit einem Variometer und vermutlich 
dem Anzeigegerät für den elektrischen 
Höhenmesser FuG 101. Eine zweite klei- 


Messerschmitt Bf 109 G I 


Wagefecht >> 


ov 


2 
ГА 


osen Hilfsgerätetafel einer Bf 109 G-6 mit dem Zünderschaltka- 
sten und rechts den Schaltern für die 21-cm-Raketen. 


имкѕ Der Einbau des Kabinendruckmessers in der Bf 109 G-1. 


‚Archiv Hafner 


ne Hilfsgerätetafel enthielt die Schalter 
für den Landescheinwerfer. 

Die Bf 109 G-14 war der direkte Nach- 
folger der G-6. Hier wurden die zahlrei- 
chen Änderungen und Neuerungen der 
G-6-Serie integriert. Das Instrumenten- 
brett blieb jedoch mit dem der G-6 nahezu 
identisch. Bei einer Anzahl Maschinen 


Cockpit der Bf 109 G-10/U4, WNr. 611943. Nicht alle eingebauten Geräte sind original oder noch vorhanden, aber viele Details 


Wildmoser 
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mmm SERIE: Cockpits historischer deutscher Flugzeuge im Detail 


Der MW 50 Druckmesser an der linken 
Rumpfseite der Bf 109 G-10/U4. улатоѕег 


wurde jedoch ein Variometer Fl 22386 
(-30/+30 m/s) oder FI 22383 (-20/+50 
m/s) zur Verbesserung der Schlechtwet- 
terflugüberwachung angebaut. 

Auch bei der Bf 109 G-10 wurden die 
Gerätebretter der G-14 oder der С-6 na- 
hezu unverändert übernommen. Die 
Änderungen beschränkten sich im We- 
sentlichen auf Details, die durch die ver- 
wendete Ausrüstung bestimmt waren. 

Die Schulmaschinen Messerschmitt 
Bf 109 G-12 entstanden durch Umbau 
vorhandener Typen aus den Baureihen 
G-2 bis G-6. Dabei blieb das vordere 
Gerätebrett des Schülers nahezu unver- 


Instrumentierung einer Bf 109 G-14. 


ändert. Lediglich die mechanische 
Drehzahlanzeige der Maschine wurde 
durch eine elektrische ersetzt. Der hin- 
tere Sitz des Fluglehrers hatte eine zwei- 
geteilte Instrumententafel. Die obere 


Führergerätetafel der Bf 109 С-12 


ät 
Fein- und Grobhöhenmesser 
Fahrtmesser 


indschalter 

‚Anzeigegerät für Fahrwerk 

Netzausschalter ` SC 

elektrischer Drehzahlanzeiger 
Ladedruckmesser А Ee 
11 Umschalter für die Luftschraubenverstellung 


ie Luftschraubenverstellung „Lehrer – Schüler” 


Gerätenummer 
FI 22322 

FI 22234 

Fl 22415 

FI 22386 

FI 23334 
#121118 

FI 32526 
FI32315-2 

Н 20269 


‚Anzeigebereich 
000 


500 — 3500 U/min 
06-1,8аа __ 


Instrumentierung beim Fluglehrer einer Bf 109 G-12. 
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Hälfte umfasste die Flugüberwachungs- 
und Navigationsgeräte und die untere 
die wichtigsten Triebwerks- und Fahr- 
werksüberwachungsgeräte. 

Die hier zusammengestellten Auf- 
listungen erheben keinen Anspruch auf 
Vollständigkeit. Sie stellen im Wesent- 
lichen die Ausrüstung der Grundvari- 
anten dar. Aufgrund der wechselnden 
Ausrüstung, der Einführung von Neue- 
rungen, der Verfügbarkeit von Ersatz- 
teilen, der individuellen Fronteinbauten 
und der Wünsche mancher Flugzeug- 
führer gab es zahlreiche Abweichungen 
davon. 5 4 


Instrumentierung der Bf 109 G-1 und G-2. 
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| Führergerätetafel der Bf 109 G-ı und G-2 


Gerät 


1 Anzeigegerät für Fahrwerk _ 


Messerschmitt Bf 109 С um 


Te der Rioo зш Ш -6 


Anzeigebereich 


FI21121 
Н 32529-1 


Н! 23334 
FI 22410 
‚oder че. p __н22411 
12 Së FI 22322 
13_Fahrtmesser ` FI 22234 
14 Ladedruckmesser Н 20555 
FI 20222-3 
6 932624 
Р Se ‚Stellungsanzeige KS _9-9548В 
Temperaturanzeiger (umschaltbar) 0—160°С FI 20343 
später 0-130°C FI 20342 
mit Druckknopf I un FLE 582501 
19_ Reststandswarn FI 32262-1 
20 Notzug für Fahrwe 109.714-5203 


21 Kraftstoffvorratsanzeiger liter 9120723 
0-2/0-10kg/cm? FI 20512-2 


+ drücknesser. асын па —< 

23 Merkleuchten für die FI 32529 
Gondelwaffen MG 1517 

24 Schusszählerkasten SZKK3 FI47318 


FI 52098 
= FI 23885 
27 Kal inendruckanzeiger (nur G-1 0-06аШ0-15Ккт FI22325 
_ ап der rechten Kabin 


WE 
Т nla F132350? 
30 Hilfsgerätetafel für Abou 
oder Bildgeräte”) = 
9-4592 А-2 


(alternativ auch links am Gerätebrett) _ 
32 Druckknopf für Scheibenspülung 
(пиг G-1, an der linken Kabinenseite) ` 


nicht in allen Maschinen 


5 Zündschalter 
€ Warnleuchte (rot) für Kabinendruck (nur G-5) 


7 Netzausschalter z ie Fallen 
8 Umschalter für die Temperaturanzeige (18) __ 


F1 22411 
9122415 
1013.000 т FI 22322 
12 Fahrtmesser 100-900kmh  F122234 _ 
13_Ladedruckmesser 0,6-1,8 аа FI 20555 
jahdrehzahlme 600-3600 U/min FI 20222-3 
5 Anzeigegerät für Funknavigation AFN2 Ln 27002 
16 Umschalter Funktelefonie — Fl 32336-3 
uch FI 32350 verwendet) - 
17 Stellungsanzeige 9-9548 В 
18_Temperaturanzeiger 0-130°C FI 20342 
19 Reststandswarnleuchte (rot) FI 32262-1 
20 Hebel für die Scheibenreinigung 9-4592 A-2 
21 Notzug für Fahrwerk 209.900-106 Н 003 
22_Kraftstoffvorratsanzeiger 0-400 Liter FI 20723 


23 Kraftstoff-/Schmierstoff- 
гисктеѕѕег 


0-2/0-10kgicm? FI20512-2 


24 Frequenzschalter für FuG 16 19-5817 A-1 
oder 19-5843 
oder 19-5844 

25 Merkleuchten für die Gondelwaffen MG 151 FI 32529 

26 Schusszählerkasten SZK K 3 FI 47318 

27  Reflexvisier Revi C/12 D FI 52098 
später Revi 16 B 19152955 

28 Borduhr Bo UK 1 FI 23885 


29 Kabinendruckanzeiger 0-0,6.atü/0-15km FI 22325 
(nur G-5, an der rechten Kabinenseite) 
30 Druckmesser für 0-3 kg/em? 
MW 50 Anlage”) 
(an der linken Kabinenseite über dem Gashebelkasten) 
dazu gehört ein Kippschalter am linken Seitenfenster FI 32350 
31 Hilfsgerätetafel für Abwurf- und Raketenwaffen oder Bildgeräte”) 
7 nicht in allen Maschinen 


FI 20504-3 


und G-6. 


Instrumentierung der Bf 109 G-5 


5 


Für Deutschland, 
Österreich und die 
Schweiz: 


17. Mai 
‚Sonderlandeplatz Donzdorf, Fly-In, 
fg-donzdorf@t-online.de 


17.119. - 20. Mai 
Sonderlandeplatz Laucha-Dorndorf, 
Flugtage, Tel: 0175/9239199 


19./20. Mai 
Verkehrslandeplatz Hof-Plauen, 
‚Großflugtag, www.abacus-airshow.de 


26. - 28. Mai 

‚Sonderlandeplatz Sprossen, Flugplatz- 
fest, Info: Lutz Oesterreicher, 

Tel: 03441/224187 oder 539469 


26.- 28. Маі 

Verkehrslandeplatz Ailertchen, Fly-In 
und Tag der offenen Tür des Luftsport- 
vereins „Glück auf“, Tel: 02663-6473, 
Fax: -7719 


27. Mai 

Sonderlandeplatz Ebern-Sendelbach, 
Kitfox, Kiebitz, Turbulent, Jodel und 
Bücker Typentreffen, Flugsportclub 
Ebern, Tel: 09531/1218, 

E-Mail: Franz.Hardi@freenet.de, 
www.flugsportclub-ebern.de 


1.-3. Juni 
Sonderlandeplatz Eichstätt, Flugtag, 
info@fliegerclub-eichstaett.de 


2./3. Juni 

Sonderlandeplatz Schwarzheide-Schip- 
kau, Flugplatzfest und Maule-Treffen, 
Tel: 035752/80670, 

E-Mail: flugplatz-edbz@gmx.de 


2./3. Juni 

Verkehrslandeplatz Alkersleben-Wülfers- 
hausen, Oldtimertreffen der Deutschen 
Gesellschaft zur Erhaltung historischer 
Flugzeuge, Tel: 08433-929476, 
UNITEC_Medienvertrieb@web.de 


7.- 10. Juni 

Segelfluggelände Weißenburg-Wülz- 
burg, Internationales Spatzen-Treffen 
des SFV Weißenburg, Tel: 09141/70814, 
E-Mail: spatzentreffen@sfv-wug.de, 
www.spatz2007.sfv-wug.de 

7. - 10. Juni 

Sonderlandeplatz Kehl-Sundheim, 
Flugtage, www.kehler-flugtage.de 
9./10. Juni 

Segelfiuggelände Hilzingen, 11. Piccolo- 
Treffen der Segelfluggruppe Hilzingen, 
Info: Dietmar Geistmann, 

Tel: 07731/12422, 

E-Mail: GeistmannDKS@web.de 
16./17. Juni 

Sonderlandeplatz Wesel-Römerwardt, 
Flugtag des LSF Wesel e.V., 


sascha.huebers@gmx.de, 
www.flugplatzfest-wesel.de 
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16./17. Juni 

Sonderlandeplatz Bergneustadt/Auf dem 
Dümpel, Flugplatzfest, 
‚Axel.Cronrath@t-online.de 

16./17. Juni 

NATO Airbase Geilenkirchen, Tag der 
offenen Tür zum 25-jährigen Jubiläum der 
Е-ЗА in Geilenkirchen, www.e3a.nato.int/ 
html/stories/story_010.htm 


22. - 24. Juni 

Verkehrslandeplatz Dinslaken, Internatio- 
nale Airshow, Oldtimer-und Extra-Fly-In, 
E-Mail: flugtage@aaixviva.de, 
www-flugtage.de 

23./24. Juni 

Sonderlandeplatz Oberschleißheim, Rund- 
flüge mit Junkers Ju 52 der schweizeri- 
schen Ju-Air, www.ju-52.com 

23./24. Juni 

Verkehrslandeplatz Würzburg Schenken- 
turm, Oldtimer-Flugtag des Flugsport Club 
Würzburg e.V, www.fsow.de 

24. Juni 

Verkehrslandeplatz Meschede-Schüren, 
Tag der Oldtimer, www.Isv-meschede.de 


29. Juni – 1. Juli 

Verkehrslandeplatz Weser-Wümme, Piper 
РА-18 und J-3C Treffen, www.edwm.de 
30. Juni 

Verkehrslandeplatz Wyk auf Föhr, Fly-In, 
www,flugplatz-wyk.de 

30. Juni – 1. Juli 

Fribourg-Ecuvillens, Schweiz, 17. Interna- 
tionales Oldtimertreffen RIO 2007 (Ren- 
contres Internationales Oldtimers), Info: 
L'Aerotique Fondation, Case Postale, 1701 
Fribourg, Schweiz, Tel: +41 79416 3866, 
www.aerotique.ch 


30. Juni – 1. Juli 

Sonderlandeplatz Falkenberg-Lönnewitz, 
9, Flugplatzfest mit Fly-In und Gebraucht- 
flugzeugmesse am Sonntag, Info: Ronny 
Winkelmann, Tel: 0163/2300200, 
www.flugplatzloennewitz.de 

30. Juni - 1. Juli 

Sonderlandeplatz Bopfingen, 
Flugplatzfest, Tel: 07362/22288 

30. Juni - 7. Juli 

Sonderlandeplatz Wasserkuppe, Rhön-Se- 
gelflugwettbewerb für Gleitflugzeuge des 
Rhönflug Oldtimer Segelflugclub e.V., 
Publikumstag am 07.07. mit Flugvor- 
führungen und Hallenfest, Tel: 05231- 
46477 (in Österreich: 0043-6641622731, 
Herr Ecker), info@osc-wasserkuppe.de, 
www.osc-wasserkuppe.de 


JULI 


7. Juli 

Samedan, Schweiz, Oldtimer Fly In mit 
Super Constellation 

6. - 8. Juli 

Zürich-See, Schweiz, „Züri Fäscht“ mit 
Flugschau über dem See, www.zue- 
rifaescht.ch 

13. - 15. Juli 

Flugplatz Mariazell, Österreich, Oldtimer- 
treffen, www.fourdassic.at 


13.- 15. Juli 

Sonderlandeplatz Nordholz-Spieka, 
Flugplatzfest mit Fly-In zum 25-jährigen 
Flugplatzjubiläum, Tel: 04758/1305, 
E-Mail: info@flugplatzfest-nordholz.de, 
wm flugplatzfest-nordholz.de. 


14. Juli 

Wolfgangsee; Österreich, Internationales 
Wasserflugzeugtreffen, Tel: 0611/465316, 
aviation@scalaria,com 


19. – 22. Juli 
Verkehrsflughafen Westerland/Sylt, 
Flughafenfest, Tel: 04651/920621, 
www.flughafen-sylt.de 


20. - 22. Juli 

Verkehrslandeplatz Freiburg i.Br, Flugtag 
und Jak-Treffen zum-100. Geburtstag des 
Flugplatzes Freiburg, u.a. mit Jak-3, -9, 
-11, -18, -52, -55, vielen Oldtimern, Dop- 
peldeckern, Jet-Mödellen und der Ju 52 
der Lufthansa, www.flugtag-freiburg.de 


20. – 22. Juli 

Verkehrslandeplatz Tannheim, Tannkosh 
2007, Europas größtes Fly-In und Airshow, 
www.tannkosh.com oder www.flugplatz- 
tannheim.de, E-Mail: info@tannkosh.com, 
Verena u. Matthias Dolderer, 

Tel: 08395-1244, Fax: -93137 

21./22. Juli 

Verkehrslandeplatz Ganderkese, Flugtag, 
www.flugtage.de 

21./22. Juli 

Flugplatz Raron, Schweiz, Oberwalliser 
Elugtage, Tel: 0041/(0)44/6326830, 
www.fgo.ch 

21./22. Juli 

Segelfluggelände Hienheim, Fliegerfest, 
Tel: 09443/5207 

21./22. Juli 

Sonderlandeplatz Oberschleißheim, Rund- 
flüge mit Junkers Ju 52 der schweizeri- 
schen Ju-Air, zur Feier ihres 25-jährigen 
Jubiläums ist die Ju-Air mit allen vier Ju 52 
in Schleißheim, www.ju-52.com 

28./29. Juli 

Bamberg-Breitenau, Army Airfield, Großes 
Oldtimertreffen des Aero-Club Bamberg, 
www.aerodub-bamberg.de 

28./29. Juli 

Verkehrslandeplatz Rechlin-Lärz, 
Flugplatzfest 

28./29. Juli 

Verkehrslandeplatz Kiel-Holtenau, Flugtag, 
www.flugtage.de 


AUGUST 


4./5. August 

Verkehrslandeplatz Dahlemer Binz, Flug- 
tag zum 50-jährigen Flugplatzjubiläum, 
www.dahlemer-binz.de 

4./5. August 

Verkehrslandeplatz Magdeburg, 
‚Großflugtag a 


9. 12. August 
Rostock/Marienehe, 8. Seefliegertreffen, 
www.hansesail.com 


10. – 11. August 


-Sonderlandeplatz Stölln/Rhinow, Lilien- 


thal-und Flugplatzfest, Tel: 0171/3001792 


11.712. August 

Segelfluggelände Bückeburg-Weinberg, 
Ju-Days 2007, Rundflüge mit Ju 52, Gë- 
stekunstflug mit T-6 und Siai-Marchetti 
SF-260, www.Isv-bueckeburg.de 
17.119. August 

Segelfluggelände Montabaur, Flugtag des 
LSC Westerwald, www. Iscww.de 
18./19. August 

Verkehrslandeplatz Bautzen, Flugtage, 
www.flugtage-bautzen.de 

18./19. August 

Verkehrslandeplatz Mönchengladbach, 
25 Jahre Ju-Air mit drei Junkers Ju 52 in 
Mönchengladbach 

18./19. August 

Segelfluggelände Olten, Schweiz, Flug- 
platzfest zum 75-jährigen Bestehen des 
Flugplatzes 

18./19. August 

Verkehrslandeplatz Bielefeld, Flugplatzfest 
mit Oldtimer-und Experimentaltreffen, 
Info: Carsten Köhne, Tel: 0171/3855914, 
E-Mail: koehne@edli.de 
18./19.August 

Verkehrslandeplatz Saarlouis-Düren, Flug- 
tage, www.flugtage.de 

25./26. August 

Sonderlandeplatz Bienenfarm Internatio- 
naler Flugtag, www.flugtage.de 
25./26. August 

Verkehrslandeplatz Eggersdorf, Internatio- 
naler Flugtag, www. flugtage.de 
25./26. August 

Sonderlandeplatz Schönhagen, Internatio- 
naler Flugtag, www.flugtage.de 
25./26. August 

‚Sonderlahdeplatz Oppenheim, Internatio- 
naler Flugtag mit Ju 52 Rundflügen, 
www,flugtage.de 

25./26. August 

Sonderlandeplatz Vilsbiburg, 

www. Luftsportverein-Vilsbiburg.de 
25./26. August 

Segelfluggelände Dittingen, Schweiz, 
Flugtage, www.sg-dittingeh.ch oder 
www,flugtage.ch 

26. August 

Sonderlandeplatz Erbach, Flugplatzfest 
und Fly-In, Tel: 0160/5355300 

bis 31. August 

Luftwaffenmuseum der Bundeswehr, Kla- 
dower Damm 182, 14089 Berlin Gatow, 
‚Ausstellung „50 Jahre Luftwaffe der Bun- 
deswehr“, www.Luftwaffenmuseum.com. 
31. August - 2. September 


Bex, Schweiz, Bücker Fly In & Airshow, 
www.bex07.ch 


SEPTEMBER 


1./2. September 
Verkehrslandeplatz Großenhain, 
Großflugtag, www.rising-high.de 


FLUGZEUG CLASSIC 6/2007 


1./2. September 

Verkehrslandeplatz / Militärflugplatz Diep- 
holz, Ausstellung Historische Luftfahrt 
2007, Forum für Restauratoren, Modell- 
bauer, Museen u. Vereine mit ganztätigem 
Filmprogramm über historische Flugzeuge, 
Info: Rainer Pfeil, Tel: 05763/2522, 
rainerpfeil@arcor.de, 

www, flugplatz-diepholz.de 


1./2. September 
Verkehrslandeplatz Finow, Flugplatzfest 
Finow Flair 2007, Tel: 03334/35060 


1./2. September 


Sonderlandeplatz Lauf-Lilinghof, Flugtag, 
www.sfe-lauf.de 


1./2. September 
Bex, Schweiz, Internationale Airshow, 
Wm bet! ch 


7.- 9. September 

Dübendorf, Schweiz, Oldtimertreffen und 
‚Jubiläumsveranstaltung „25 Jahre Ju-Air 
Dübendorf” mit Patrouille Suisse 


7.- 9. September 

Segelfluggelände Kirchheim/Teck, Hahn- 
weide Oldtimertreffen, Internationaler 
Großflugtag, www.oldtimer-hahnweide.de 


8./9. September 
Segelfluggelände Gruibingen-Nortel, 
Flugplatzfest, Tel: 07164/5445, 
ww.aeroclub-gs,de 


8/9. September 
Verkehrslandeplatz Worms, Flugplatzfest, 
‚wormser-flugplatzfest@lsv-osthofen.de 


8/9. September 

Verkehrslandeplatz Sömmerda-Dermsdorf, 
Luftrennen, www.luftrennen.de oder 
www.flying-ranch.de 


8/9. September 

Flughafen Münster-Osnabrück (Nordseite), 
Wings & Wheels 2007, Treffen klassischer 
Flug-und Fahrzeuge mit Vorführungen, 
info@wings-and-wheels.de, 

ww wings-and-wheels.de 


15./16. September 
Flughafen Hamburg-Fuhlsbüttel, 
Hamburg Airport Classics 2007, 
www.airport-days.de 


15./16. September 
Verkehrslandeplatz Aachen-Merzbrück, 
Westflug-Festival, 
www.westflug-festival.de 


15. September 

Miltärflugplatz Ingolstadt/Manching, Tag 
der offenen Tür zum 50-jährigen Bestehen 
der Wehrtechnischen Dienststelle 61 дег 
Bundeswehr 


15./16. September 

Segelfluggelände Donauwörth-Stillberg- 
hof, Oldtimertreffen des Vereins zur Förde- 
rung des historischen Segelflugs, 

Tel: 0172-8654041, 
katjahuppertz@tiscali.de 

Achtung Termin geändert 


29. September 

Militärflugplatz Landsberg/Lech-Penzing, 
Flugtag zum 50-jährigen Jubiläum des 
Lufttransportgeschwader 61 


FLUGZEUG CLASSIC 6/2007 


3. Oktober 
Sonderlandeplatz Jesenwang, Oldtimer- 
treffen für Flugzeuge, Autos, Motorräder 
und Traktoren, 
www.proluftfahrt-jesenwang.de 

— 7. Oktober 
Sonderlandeplatz Oberschleißheim, 
Rundflüge mit Junkers Ju 52 der 
schweizerischen Ju-Air, www.ju-52.com 
8. – 11. Oktober 
Axalp, Schweiz, Fliegerdemonstration 
2007 (Ausweichtag 12.10.) 
13. Oktober 
Technik-Museum Speyer, 23. Internatio- 
nale Flugzeug-Veteranen-Teile-Börse, 
Peter Seelinger, Tel: 06232/67080 bzw. 
06341/80906 (ab 18 Uhr), 
E-Mail: pseelinger@t-online.de 


Für Europa 
MAL» ee] 


17. - 20. Mai 

Zoersel (Oostmalle), Belgien, Chipmeet 
2007, Treffen von DHC 1 Chipmunk-Flug- 
zeugen, www.chipmeet.com 

19./20. Mai 

‚Antwerpen, Belgien, Stampe Fly In, 
www.stampe.be 

20. Mai 

Duxford, Großbritannien, Frühjahrs-Air- 
show, www.duxford.iwm.org.uk 
26./27. Mai 

La Ferte Alais/Cerny, Frankreich, 
Oldtimer- und Warbird-Airshow, 
www.ajbs.ft/meeting.php oder 
www.ferte-meeting.com 


2. Juni 

Istanbul, Türkei, Red Bull Airrace, 
www.redbullairrace.com 

2./3. Juni 

Biggin Hill, Großbritannien, Internationale 
Airshow, www.airdisplaysint.co.uk 

2./3. Juni 

Stavanger, Norwegen, Sola Internationale 
Airshow, www,solaairshow.no 

2./3. Juni 

Flughafen Liege, Belgien, Internationale 
Helikopter Airshow, 
www.belgian-helidays.com 

10. Juni 

Aalborg Airbase, Dänemak, Tag der 
offenen Tür der dänischen Luftwaffe, 
www.danishairshow.dk 

15./16. Juni 

Volkel Airbase, Niederlande, Tag der offe- 
nen Tür der Niederländischen Luftwaffe 
15./16. Juni 

Piestany, Slowakei, Internationale Airshow, 
www.airshow.sk/siad2007/ 

17. - 24. Juni 

Flughafen Le Bourget, Paris, Frankreich, 
Pariser Aerosalon 2007, 

www. paris-ait-show.com 


22. Juni 
Kauhava, Finnland, Mitternachtsairshow, 
www.lentajienjuhannus.fi 

23. Juni 

Barcelona, Spanien, Red Bull Airrace, 
www.redbullairrace.com 

24. Juni 

Galway, Irland, Salthill Airshow, 
www.salthillairshow.com 

30. Juni - 1. Juli 

Waddington, Großbritannien, Airshow, 
www.waddingtonairshow.co.uk 


JULI 


8. Juli 

Evreux, Frankreich, Internationale Airshow 
u.a. mit Patrouille de Frartce und USAF 
Thunderbirds, 
www.air-meeting-evreux-2007.com 
7./8. Juli 

Duxford, Großbritannien, Flying Legends 
Airshow, www.duxford.iwm. org.uk 
14./15. Juli 

RAF Airbase Fairford, Großbritannien, 
Royal International Air Tattoo (RIAT) 
15./16. Juli 

Murska Sobota, Slowenien, Int. Airshow 
21. Juli 

Texel, Niederlande, 70 Jahre Texel Air- 
show, www. texelairport.nl 

22. Juli 

Leopoldsburg/Hechtel, Belgien, Sanicole 
Airshow, www.sanicole.com 

26./27. Juli 

Lowesoft Seafront, Großbritannien, Air- 
show, www.lowesoftairfestival.co.uk 
28./29. Juli 

Koksijde Airbase, Belgien, Int. Airshow 


AUGUST 


11./12. August 
Kecskemet Airbase, Ungarn, Airshow, 
www.repulonap.hu/airshow 


18./19. August 
Roskilde, Dänemark, Airshow, 
www.airshow.dk 


20. August 
Budapest, Ungarn, Red Bull Airrace, 
www.redbullairrace.com 


21. - 26. August 
Flughafen Zhukovsky, Russland, Int. Mos- 
kauer Luft-und Raumfahrtausstellung 
MAKS 2007, www.aviasalon.com 


SEPTEMB! 


1. September 

Porto, Portugal, Red Bull Airrace, 
www.redbullairrace.com 

1. September 

Den Helder, Niederlande, Airshow 
5./6. September 

‚Krumovo, Bulgarien, Airshow BIAF, 
www.airshow-bg,com 

8./9. September 

Duxford, Großbritannien, September 
Airshow, www.duxford.iwm.org.uk 
8./9. September 

Brno-Turany, CS, Int. Airshow, CIAF 2007 
13. September 

Kanalinsel Jersey, Int. Airshow, 
www.jerseyairsdisplay.org.uk 
22./23. September 

Malta, Internationale Airshow 


14. Oktober 
Duxford, Großbritannien, Herbst Air- 
show, www.duxford.iwm,org.uk 


Weltweit 


23. - 29. Juli 

Wittman Regional Airport, Oshkosh, 
Wisconsin, USA, EAA Fly In 2007, Die 
größte Airshow der Welt, www.eaa.org 


9. - 12. August 

Bush Pilots Airbase, Barberton Valley, 
Lowveld, Südafrika, African Bush Pilots’ 
Fly-In & Airshow, www.bushair.co.za/ 


SEPTEMBER 


12. - 16. September 

Reno, Nevada, USA, Airrace & Airshow, 
Www.airrace.org 

22./23. September 

Midland Int. Airport, Texas, USA, Com- 
memorative Air Force FINA-CAF АІАЅНО 
2007, www.airsho.org 


11. – 15. November 
Dubai, Vereinigte Arabische Emirate, 
Dubai Airshow, www.dubaiairshow.org 


Sehr geehrte Leser, 


wir bemühen uns ständig, Ihnen möglichst rechtzeitig eine Übersicht der in- 
teressantesten Termine von Air-Shows und Luftfahrtveranstaltungen zu bie- 
ten. Diese Liste soll Ihnen als Hilfestellung bei der Planung eines ‚Flugtagbe- 
ѕисћеѕ oder einer größeren Airshow-Reise dienen. Leider gibt es immer 
wieder Terminänderungen oder Absagen, die von uns nicht mehr rechtzei- 
tig veröffentlicht werden können. Deshalb bitte vor einer längeren An- 
fahrtsstrecke eventuell nochmals de Bestätigung der Veranstalter einholen. 
Falls Sie eine Veranstaltung planen und diese in unsere Liste aufgenommen 
werden soll, so teilen Sie uns diese bitte möglichst frühzeitig mit: 

Fax-Nr.: 09 51 — 4 28 23, E-Mail: janluftfahrt@aol.com 


‚Alexander Nüßlein, J.A.N. Luftfahrtdokumentation 
‚Alle Angaben sind Amer kurzfristige Änderungen treten häufig ein, eventuell 


beim Veranstalter 


x 


Für den Nachbau einer He 162 
ist das Instrumentenbrett fer- 
tig (ganz oben), für das Fahr- 
werk werden Originalteile ver- 
wendet. 


Projekt Nachbau He 162 Süd 
Das Projekt „Nachbau Heinkel 

He 162 Süd” geht in die zweite 
Phase. Bis jetzt konnte das Instru- 
mentenbrett (ganz ohne Original- 
teile), der Steuerknüppel, die 
Pedale und teilweise das Revi 16 
nachgebaut werden. Die Werk- 
zeichnungen und Fertigungsdaten 
zum Bau des Rumpfes liegen bis 
auf wenige Ausnahmen vor. Bei 
dem Bug- und Hauptfahrwerk als 
auch bei den Rädern (660 x 190, 
380 x 150) werden größtenteils 
Originalteile verwendet. 

Meinen ganz besonderen Dank 
möchte ich für die Unterstützung 
folgenden Personen und Firmen 
aussprechen: Sigi Knoll, Albstadt- 
Degerfeld; Theo Lederer, Bad Heil- 
brunn; Peter Cohausz, Plüderhau- 
sen; Horst Rienecker, Laatzen; 
Hans Holzer, Deutsches Museum 
München; G. Filchner, Flugwerft 
Schleißheim; Dr. Volker Koos, 
Laage; Odilo Mühling und Edi 
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Strack, MTU München; Hans Mit- 
termeier, Tegernbach; Wilfried 
Delle und Günter Sudenn, Fa. W. 
Ludolph Bremerhaven; Karl Engel- 
mair, Bad Wörishofen; Wolfgang 
Wollenweber, Köln; Johann Edel- 
hofer, Wien; Lutz Lübbe, Rostock; 
Richard Reid, USA; Theo Nau und 
Göbel, Fliegerblatt Deutschland; 
Herrmann Schmidhofer, Penzing; 
Jan Huber und Willi Speth, Höhen- 
rain; Simon Maier, Lindenberg im 
Allg.; Josef Pfanzelter, Wolfrats- 
hausen; Helmut Prabst, Fürsten- 
feldbruck; Franz Apfel, Karlsruhe; 
‚Christine und Andreas Strobl, NET- 
Team Höhenrain. Nochmals allen 
einen recht herzlichen Dank für die 
Unterstützung jetzt und in Zu- 
kunft! Um weitere Mithilfe wird 
gebeten. Geplante erste Ausstel- 
lung Fliegerhorst Lechfeld in 2008. 
Wolfgang F. Schlederer, Starnberg 


Fahrwerk aus dem Zweiten 
Weltkrieg 

In FLUGZEUG CLASSIC 4/2007, 

S. 74, sind zwei Bilder von Herrn 
Sövegjarto. Sie zeigen das rechte 
Fahrwerksbein einer CCF Harvard 
МЕ. IV, „7-6“. Dieser Propeller-Trai- 
ner wurde in großer Stückzahl in 
den 1940er und 1950er Jahren 
unter anderem auch in Kanada bei 
der Firma C.C.F („Canadian Car 
Foundry” in Fort William, Ontario) 
in Lizenz gefertigt. Die T-6 waren 
in den Anfangsjahren der Bundes- 
luftwaffe als Schulflugzeug vom 

1. Juli 1955 bis 1. Juni 1966 einge- 
setzt. Das Vorläufer-Modell, die 
NAA-64 „Yale“ ist zufälligerweise 
im gleichen Heft auf Seite 6 unten 
abgebildet! Diese Version unter- 
scheidet sich von der T-6 haupt- 
sächlich durch das starre Fahrwerk. 
Auf den beiden Farbfotos sieht 
man deutlich den zylindrischen 


Das Handbuch der AT-6C zeigt 
Einzelheiten des Fahrwerks. 


Bolzen der Achse, an der das Fahr- 
werk in die Tragfläche einge- 
schwenkt wurde. An der Felge 
fehlt die Abdeckkappe, die bei den 
Serienmaschinen die Speichen ver- 
kleidet hat. Vergleiche auch die 
Abbildung aus dem Flugzeughand- 
buch für die AT-6C (Army Model) 
oder die SNJ-4 (Navy Model). 
Hans-J. Wolf, Langenargen 


Chilenische Militärluftfahrt 
Ich bin seit Jahren Leser von FLUG- 
ZEUG CLASSIC und möchte mich 
für die hervorragenden Artikel zur 
Luftfahrtgeschichte bedanken. 
Hinsichtlich des Artikels in Heft 
03/2007 „Die Arado Ar 95 in 
Chile” möchte ich einige Ergän- 
zungen beisteuern. Diese liegen 
einer Dokumentation zugrunde, 
die mir freundlicherweise der Mi- 
litärattache der Chilenischen Bot- 
schaft in Berlin für eine Ausarbei- 
tung zum Thema „Die Länder der 
Welt und ihre Fliegerkräfte“ zuge- 
sandt hat. 

Die chilenische Militärluftfahrt hat 
eine lange Tradition. Am 11. Feb- 
ruar 1913 wurde die erste chileni- 
sche Fliegerschule sowie am 7. 
März desselben Jahres der „Servi- 
cio de Aviation Militar de Chile” 
gegründet. Beide Einrichtungen 
unterstanden dem Heer und wa- 
ren mit französischen Bleriot XI 
ausgerüstet. Im Jahre 1918 be- 
gann mit Unterstützung einer briti- 
schen Militärmission die Umstruk- 
turierung der chilenischen 
Luftwaffe zur „Aviation Militar”. 
1921 erfolgte die Umbenennung 
in „Fuerza Aérea Nacional“ (FAN), 
Gleichzeitig wurde auch das bis 
heute gültige Hoheitszeichen - ein 
blau-rotes Schild mit weißem Stern 
- eingeführt. In den folgenden 
Jahren wurde die FAN weiter aus- 
gebaut und 1937 erfolgte die Um- 
benennung der FAN in „Fuerza 
Aérea de Chile” (FACh). 

Nachdem sich die chilenische Re- 
gierung außenpolitisch an die 
‚Achsenmächte angenähert hatte, 
kaufte sie in Italien Flugzeuge vom 
Typ Breda 65 und Nardi 305. In 
Deutschland wurden Arado Ar 95, 
zwölf Junkers Ju 86 und fünfzehn 
Focke-Wulf Fw 44 erworben. Die 
Junkers Ju 86 wurden als Bomber 
bei der „Grupo de Aviation No. 3” 
eingesetzt, die Focke-Wulf Fw 44 
hingegen ging in den Schulbetrieb 
der Fliegerschule. Die Mehrzweck- 
flugzeuge Arado Ar 95 konnten 
sowohl als Land- oder auch als 


Seeaufklärer eingesetzt werden, 
da sie wahlweise mit Radfahrwerk 
oder mit zwei Schwimmern aus- 
gerüstet werden konnten. Sie ka- 
men bei der Marinefliegerstaffel 
der „Grupo de Aviation No.2” in 
Valparaiso zum Einsatz. 

Der Ausbruch des Zweiten Welt- 
krieges stellte auch die FACh vor 
eine völlig neue Situation. Zum 
einen blieben aus Deutschland und 
Italien dringend benötigte Ersatz- 
teile und Betriebsstoffe aus, und 
zum anderen erhöhte sich der 
Druck der Alliierten auf die Regie- 
rung, ebenfalls im Krieg Partei zu 
ergreifen. Gleichzeitig bemühte 
sich das Land um den Ausbau sei- 
ner Luftstreitkräfte. Noch vor dem 
japanischen Überfall auf Pearl Har- 
bor bestellte Chile in den Vereinig- 
ten Staaten fünfundzwanzig Fair- 
child M-62B sowie zwölf North 
‚American NA-44, eine leichte 
Kampfversion der NA-16. 

Als sich Chile ab 1941 auf die 
Seite der Alliierten stellte, erhielt 
das Land umfangreiche wirtschaft- 
liche und militärische Unterstüt- 
zung aus den Vereinigten Staaten. 
Im gleichen Jahr wurden auch die 
Kadettenschulen allen chilenischen 
Nationalitäten zugänglich ge- 
macht. Die Dauer eines Kadetten- 
lehrgangs betrug jeweils drei 
Jahre. Mit der Annäherung an die 
Alliierten kamen auch amerikani- 
sche Militärberater ins Land. Diese 
übernahmen die Reorganisation 
der „Füerza Aérea de Chile” sowie 
die Ausbildung der chilenischen 
Piloten nach amerikanischem Vor- 
bild. Außerdem wurden chileni- 
sche Piloten zur Ausbildung in die 
Vereinigten Staaten entsandt. Mit 
der Reorganisation der chileni- 
schen Luftwaffe begann auch die 
Umstellung auf amerikanische 
Flugzeugmuster. 

Anders als bei der brasilianischen 
‚oder mexikanischen Luftwaffe, die 
sich aktiv an den Kampfhandlun- 
gen gegen die Achsenmächte in 
Europa und im Pazifik beteiligten, 
beschränkten sich die Aktivitäten 
der „Fuerza Аёгеа de Chile” auf 
die Patrouillenflüge im Südpazifik. 
Dies begründet sich vor allem 
darin, dass sich Chile bis Anfang 
1945 nicht im Kriegszustand mit 
dem Deutschen Reich und Japan 
befand. Zudem waren die befürch- 
teten Angriffe durch japanische 
Unter- und Überwassereinheiten 
ausgeblieben. 

Frank Drägert, Berlin 5 
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Kamikaze 


In einem meiner zahlreichen Al- 
ben befindet sich das beiliegende 
Foto, das mir bis heute Rätsel 
aufgibt. Rückseitig ist das Bild 
mit „Zur Erinnerung an das Bom- 
ben-Geschwader Boelke” be- 
schriftet. Das ist aber auch schon 
alles, was ich über das Foto aus- 
sagen kann. Wer weiß mehr? Ich 
vermute, dass das Bild anlässlich 
eines Besuches einer japanischen 
Delegation entstanden ist. Der 
Schriftzug „Kamikaze“ ist in 
Deutsch, die japanische Flagge 
enthält japanische Schriftzeichen. 
Ein für mich mysteriöses Bild. 
Wer kann helfen? Gibt es noch 
weitere Fotos dieser Maschine? 
Wer ist von den Personen identi- 
fizierbar? 

Roland Watzl, Weissach 

Bei dem Flugzeug auf dem vorlie- 
‚genden Foto handelt es sich um 
eine Mitsubishi КЇ-15-1 (alliierter 


d ` 
Das historische Foto von Leser Roland Watzl ist auf der Rück- 
seite mit „Zur Erinnerung an das Bomben-Geschwader Воеіке“ 


Codename „Babs‘), ein Aufklärer 
der kaiserlich japanischen Armee- 
flieger. Die Entwicklung der Ma- 
‚schine begann im Juli 1935 auf- 
grund einer Ausschreibung für ein 
‚schnelles Aufklärungsflugzeug, die 
vom Oberkommando sofort und 
drett an die „Mitsubishi Jukogyo K. 
K.“ gerichtet wurde. So entstand 
unter der technischen Leitung von 
Fumihiko Kono ein einmotoriger, 
zweisitziger Ganzmetalltiefdecker 
mit festem Fahrwerk, angetrieben 
von einem 750 PS leistenden Naka- 
jima Ha-8 Neunzylinder-Sternmotor. 
Nach fünfmonatiger Entwicklungs- 
und Bauzeit flog der Prototyp erst- 
mals im Mai 1936. Die Flugeigen- 
schaften waren generell sehr ange- 
nehm, und im Verlauf der 
Flugerprobung erreichte man 
Höchstgeschwindigkeiten bis zu 
481 km/h. Die Ki-15 wurde später 
unter der militärischen Bezeichnung 


‚Aufklärer Typ 97 (bzw. bei den kai- 
serlich japanischen Marinefliegern 
als C5M) in umfangreicher Stück- 
‚zahl sowie in unterschiedlichen 
‚Hauptversionen in Dienst gestellt. 
Noch während die militärische Flug- 
erprobung lief, gelang es дег 
‚großen japanischen Tageszeitung 
„Asahi Shimbun” mit Genehmigung 
der Armee den zweiten Prototypen 
zu erwerben und für Propaganda- 
zwecke einzusetzen. Dabei dachte 
тап an einen Rekordflug – böse 
Zungen halten das bis heute eher 
für eine Spionageaktion – von Ja- 
рап nach England. Als ziviles Ver- 
bindungsflugzeug mit der Bezeich- 
nung „Karigane 1” (Wildgans 1) 
wurde die Maschine am 19. März 
1937 fertiggestellt, unter dem Zivil- 
'kennzeichen J-BAAI registriert und 
auf den Namen Kamikaze" (Göttli- 
cher Wind) getauft. Damals ahnte 
sicherlich noch niemand, welche 
Bedeutung dieses Wort nur wenige 
Jahre später einmal weltweit be- 
kommen sollte. Am 25. März 
wurde die „Kamikaze“ der „Asahi 
Shimbun” offiziell übergeben. Zwi- 
‚schen dem 6. und 9. April erfolgte 
dann der denkwürdige Rekordflug 
mit Startpunkt in Tachikawa über 
Taipeh, Hanoi, Kalkutta, Karachi, 
Bagdad, Athen, Rom und Paris nach 
London. Die insgesamt 15.357 km 
‚konnten dabei in 51 Stunden, 19 
Minuten und 23 Sekunden reiner 
Flugzeit zurückgelegt werden - ein 
neuer Weltrekord. Dieser erregte 
umso mehr Aufsehen, als man Ja- 
pans Luftfahrtindustrie im allgemei- 
пеп als eher zurückgeblieben und 
veraltet ansah — gelernt hat man 
trotzdem nichts daraus. Pilot der 


Ihre Seiten 


„Kamikaze“ war der damals 26 
Jahre alte Masaaki linuma, als Navi- 
gator und Mechaniker flog Kenji 
Tsukagoshi mit, linuma kam im De- 
zember 1941 während der Kämpfe 
im Südpazifik ums Leben. Seine Fa- 
milie hielt (und hält) sein Andenken 
in hohen Ehren, so dass es in sei- 
пет Geburtsort Toyoshina-cho, Mi- 
nami Azumi-gun, in der Präfektur 
Nagano heute ein „linuma Memo- 
па! Center” gibt. Dort finden sich 
unter anderem zahlreiche Exponate 
zum Rekordflug. Über das Schicksal 
des Mechanikers hingegen ist of- 
fenbar nichts weiter bekannt ge- 
worden. Die Maschine selbst lei- 
stete auch nach ihrer Rückkehr 
zusammen mit einigen weiteren zi- 
vilen Exemplaren der Ki-15 noch 
umfangreiche Dienste als Verbin- 
dungsflugzeug, bis sie schließlich an 
der Südspitze Taiwans notwassern 
musste. Man barg die „Kamikaze“ 
‚später und stellte sie zeitweise aus, 
doch mittlerweile scheint nichts 
mehr von ihr zu existieren. 

Das besagte Foto dürfte am 16. 
‚April 1937 entstanden sein, als die 
„Kamikaze“ offiziell in Berlin-Tem- 
‚pelhof Zwischenstation auf ihrem 
Rückflug nach Japan machte. Of- 
fenbar nahmen dabei auch einige 
Luftwaffenangehörige, laut 
Bildrückseite wahrscheinlich zum 
damaligen KG 157 gehörig, die Ge- 
legenheit für ein Erinnerungsfoto 
mit der japanischen Besatzung 
wahr. Von den.einzelnen Personen 
jedoch konnten wir leider nieman- 
den identifizieren - von den beiden 
Japanern mal abgesehen. Hier ist 
Leserhilfe gefragt. 

Wolfgang Mühlbauer 


Die „Kamikaze“ in Tempelhof. 


Schweriner Fw 190 

kch hätte gern gewusst, wo die 
1991 aus dem Schweriner See ge- 
borgene Focke-Wulf Fw 190 D-9 
Höhenjäger ausgestellt ist. 

Bernd Meiners, Braunschweig 
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Die Fw 190 D aus dem Schweriner 
See ist nach der Bergung an das 
Luftwaffenmuseum der Bundes- 
wehr gegangen, wo sie in Berlin- 
Gatow als längerfristiges Projekt 
neu aufgebaut wird. Da einige Bau- 


Die „Kamikaze“ in Japan, nach ihrer Übergabe an die Tages- 
zeitung „Asahi Shimbun”. 


gruppen durch Korrosion doch et- 
was stark angegriffen waren, wur- 
den Teile der Firma „Flug Werk” in- 
tegriert. Der Motor ist bereits vom 
Luftfahrtmuseum in Laatzen aufge- 
arbeitet worden, wo er einige Zeit 


auch ausgestellt war. Inzwischen 
befindet er sich ebenfalls in Gatow. 
Mit der Fertigstellung der Maschine 
als statisches Exponat wird es wohl 
noch etwas dauern, da die personel- 
le Decke des Museums für Restau- 
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rierungen im Vergleich zu den vielen 
Exponaten doch etwas dünn ist. 


Peter W. Cohausz 


Fund von Flugzeugteilen 

Auf einer Wanderung in den Py- 
renäen bin ich in der Nähe von 
Aulus-les-Bains (Ariège) auf einige 
Teile eines abgestürtzen Flugzeu- 
ges gestoßen (Kurbelgehäuse ei- 
nes Sternmotors, zwei Fahrwerke, 
diverse Alu- und Stahlblechteile). 
Laut Angaben eines Anwohners 
handelt es sich um ein deutsches 
Flugzeug aus dem Zweiten Welt- 
krieg. Das Museum „Léon Elis- 
salde” ist im Besitz einiger Teile 
anderer Flugzeuge aus der Epoche 
und interessiert sich daher für die 
Geschichte des betreffenden Flug- 


zeugs. 


Anbei einige Fotos der gefunde- 
nen Teile. Nicht identifizieren 
konnte man eine etwa zwei Meter 
lange Feder, umschlossen von 
Alublech. Wer weiß, wozu diese 


Feder genutzt wurde? 
Norbert Lemberg, 
St. Georges sur Fontaine (F) 


Wer kann bei der Identifizie- 
rung dieser Teile helfen? 
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Heusc 
Zum Artikel von Sabine Winkle 
über Hubschrauber in FLUGZEUG 
CLASSIC 1/2007, S. 26, habe ich 
in meiner Sammlung noch zwei 
Bilder gefunden, die den Nach- 
bau der Cierva C.30 bei Focke 
mit dem Namen „Heuschrecke” 
zeigen. Beim Fockelizenzbau der 
С.30 wurde ein Siemens-Stern- 
motor Sh14a mit 128 PS (klang 
bestimmt toll) verwendet. Der 
Rotordurchmesser betrug 11,2 
m, das Leergewicht 574 kg, das 
‚Abfluggewicht 820 kg und die 
Höchstgeschwindigkeit 160km/h 
Der abgebildete Tragschrauber 
trägt keinerlei Kennzeichen und 
steht vor der großen Einflieger- 
halle der „Bücker Werke“ in 
Rangsdorf bei Berlin. Vermutlich 
sind die Aufnahmen von dem 
Bücker Werkspiloten Josef Beier 
im Jahre 1938 gemacht worden. 
Leider habe ich sonst keinerlei 
Hinweise zu den Fotos. 

Auf einem der Bilder ist deutlich 
der Rotorkopf mir den Rotor- 
blattgelenken zu sehen. 1922 
gelang es Juan de la Cierva, ein 
wesentliches Stabilitätsproblem 

| der Autogiros zu lösen, indem er 
| Schlag- und Schwenkgelenke am 
Rotorkopf einbaute. Diese er- 
möglichten den Rotorblättern in- 
dividuelle Schlag- und Schwenk- 
| bewegungen, um so die 
asymmetrische Anströmung im 
Vorwärtsflug auszugleichen. 


Bf 108 Taifun 

Eine kleine Korrektur zum Artikel 
von Pierre Schmitt in FLUGZEUG 
CLASSIC 2/2007, S. 26, über die 
französische Messerschmitt. Bei 
der Werknummer der Original- 

Bf 108 Taifun im Besitz von 
Jacques Strübi hat sich ein Schreib- 
fehler eingeschlichen, der aus den 
Unterlagen von Dr. Strübi stammt: 
Die Werknummer ist nicht 2286 
sondern 2086! Die Werknummer 
2086 wurde am 1. August 1939 
von der Schweizer Fliegertruppe 
abgenommen und als A-212 regis- 
triert. Zeitweise trug sie für Aus- 
landsflüge das Kennzeichen 
HB-HOL, wie auf beiliegendem Bild 
zu sehen ist. Die Taifun wurde wie 
die anderen sieben letzten (noch 
insgesamt 18), seinerzeit noch vor- 
handenen Schweizer Taifun am 
31. Dezember 1959 ausgemustert. 


Leser Heinz-Dieter Schneider fand zwei bisher kaum bekannte 


Bilder der bei Focke in Lizenz gebauten Cierva C.30. 


Interessant ist auch, wie zwei 
Rotorblätter auf einer von zwei 
Böcken gestützten Bohle gelagert 
wurden, von denen einer sogar zu 
niedrig war und nach oben verlän- 
gert wurde. Als Schutz wurden of- 
fensichtlich Lappen zwischen Blatt 
und Auflage gesteckt. Das dritte 


Моп den sieben entgingen erfreu- 
licherweise fünf der Verschrottung 
Die Tatsache, dass die Werknum- 
mer 2086 überhaupt noch exis- 
tiert, war bis vor kurzem nicht 
bekannt. Damit erhöht sich die 
Anzahl der noch vorhandenen 
echten Taifun auf zwölf Exemplare 
(davon alleine sechs ehemalige 
Schweizer Taifun), von denen vier 


| 
Die Bf 108 mit der Werk.Nr. 
2086 trug zeitweise das Kenn- 
zeichen HB-HOL. 


Rotorblatt liegt sogar auf der Stufe 
einer Stehleiter — das Ganze sieht 
behelfsmäßig und nicht sehr pro- 
fessionell aus. Vielleicht weiß einer 
der Leser mehr zu den Bildern zu 
sagen! 

Heinz-Dieter Schneider, Siegburg 


flugfähig sind (drei in Deutschland: 
die D-EBEI der Lufthansa, die 
D-ESBH der Messerschmitt Stiftung 
und D-EBFW der Fliegerwerft 
Obermörlen). Eine wird zurzeit in 
der Schweiz wieder flugfähig res- 
tauriert, drei stehen in Museen 
und vier sind eingelagert. Vielleicht 
gibt es irgendwo noch mehr ehe- 
malige Schweizer Taifun? 
Heinz-Dieter Schneider, Siegburg 


P-51 Mustang 

„Damn Yankee“ 

In FLUGZEUG CLASSIC 4-2006, 

$. 74, wurden Leserbriefe zum Roll- 
unfall der P-51 Mustang abge- 
druckt. Das Jagdflugzeug hatte bei 
einer Flugshow im Jahre 1995 auf 
dem Flugplatz Großenhain einen 
Kleinbus gerammt. Leser Joachim 
Höhne aus Beiern steuerte ein Foto 
bei, auf welchem eine „Abschuss- 
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Bei ihrem Besuch in Soest im August 2006 trug die P-51D „Damn 


Yankee“ nicht mehr die Kleinbus-Markierung. 


markierung" in Form eines Klein- 
busses unterhalb der vorderen 
Cockpitscheibe der Р-51 zu sehen 
ist. Des weiteren wurde die Frage 
gestellt, ob das Flugzeug diese 
Markierung immer noch trägt. Im 
‚August des letzten Jahres veran- 
stältete mein Heimatverein, die 
„Flugsportgemeinschaft Soest e 
№", einen Flugtag, zu dem auch 
diese P-51 als Stargast gewonnen 
werden konnte. Wegen schlechten 
Wetters erreichte der Pilot Tom van 
der Meulen unseren Platz leider 
erst am Sonntag. Bei dieser Gele- 
‚genheit habe ich selbstverständlich 
unzählige Fotos gemacht und kann 
deshalb mit Sicherheit sagen, dass 
die Damn Yankee keinen Kleinbus 
mehr als Markierung trägt 

‚Johannes Kleine, Warstein-Hirschberg 


Lackierung der Fw 190 A 
Inspiriert von FLUGZEUG CLASSIC 
habe ich die Fw 190 A als flugfähi- 


Modell nach. 
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ges Modellflugzeug nachgebaut, 
es fliegt übrigens extrem gut! Das 
Modell wollte ich vorbildgetreu mit 
Details ausstatten (Cockpit-Aus- 
bau) sowie lackieren. Ich möchte 
Sie daher bitten mir zu helfen, wo 
ich Informationen insbesondere zu 
Lackierungen der Fw 190 A be- 
kommen kann. 

Christian Mauritz per e-mail 

Gute Detailfotos zum Cockpit der 
Fw 190 A und auch insgesamt zu 
diesem Typ finden sich in dem Buch 
„Focke-Wulf Fw 190 im Detail“ von 
Jens Nissen. Schöne farbige Seiten- 
ansichten finden sich außerdem in 
Peter Rodeikes Buch „Focke-Wulf 
Jagdflugzeug Fw 109 A, Fw 190 
‚Dora‘, Ta 152 Н". 

Peter W. Cohausz 


Zum Oberst befördert 
FLUGZEUG CLASSIC ist für mich 
als luftfahrttechnisch Interessierten 
ein wahres Eldorado. Ich freue 


Leser Christian Mauritz baute die Fw 190 A als flugfähiges 


Die North American P-51D „Damn Yankee” nahm trotz schlechten 
Wetters am Flugtag der Flugsportgemeinschaft Soest e.V. teil. 


mich schon heute auf die nächste 
Ausgabe! Gestatten Sie mir zwei 
kleine Korrekturen. In Heft 3/2007, 
S. 20, wird der Jagdflieger Erich 
Rudorfer erwähnt, dessen höchster 
Dienstgrad nicht Oberst, sondern 
„nur“ Major gewesen ist. Er 
wurde am 1. November 1917 ge- 
boren 

Auf S. 21 steht in der Produktions- 
liste der Fw 190 der Jagdflieger 
Hans Dortenmann ebenfalls als 
Oberst. Dortenmann wurde am 

11. Dezember 1921 geboren, sein 
letzter Dienstgrad war Oberleut- 
nant. 

Jürgen Heinze, Berlin 


Fw 44 in Altenburg 

Der Bericht in FLUGZEUG CLASSIC 
2/2007 über die Fw 44, D-EXWL, 
beinhaltet sehr schöne Aufnah- 
men. Allerdings muss ich anmer- 
ken, dass von den sieben Fotos 
insgesamt drei vom Flugplatz Al- 
tenburg stammen. Es ist also nicht 
der Flug über Norddeutschland, 
sondern der Stausee Schömbach 
im Anflugsektor der Richtung 22 
Weiterhin ist das Foto auf S. 33 
ebenfalls eindeutig hier in Alten- 
burg aufgenommen. Ich selbst 
habe dort 13 Jahre als Verantwort- 
licher für die Tankstelle gearbeitet. 
Am Tag, als der Flieger kam, war 
ich zufällig am Platz, und es ist mir 
bekannt, dass sie heute noch hier 
steht. 

Joachim Höhne, Langenleuba-Niederhain 
Der Standort der Maschine war mir 
bekannt. Allerdings erfolgte die 
„Generalisierung“ der Angaben 
zum Standort auf Wunsch des Ei- 
gentümers, der mir auch die 


ganzen Bilder zur Verfügung ge- 
stellt hat. Normalerweise schreibe 
ich schon präzise Angaben, aber in 
einzelnen Fällen muss man aus ver- 
schiedenen Gründen die Wünsche 
der Eigentümer berücksichtigen, 
Peter W. Cohausz 


Panzerplatte 

Vor etwa 15 bis 20 Jahren hat ein 
guter Freund eine Panzerplatte von 
einem Grazer Schrotthändler er- 
worben. Dieser hat in den Nach- 
kriegsjahren etwa 300 Flugzeuge 
abgewrackt, die im Raum Graz- 
Thalerhof-Zeltweg herumstanden. 
Wahrscheinlich stammt die Panzer- 
platte aus einem Messerschmitt- 
Flugzeug. Form, Größe und Ge- 
wicht schließen eine 109 unserer 
Meinung nach aus, Me 110, 210, 
410 schon eher. Allerdings kämen 
auch einige italienische Beuteflug- 
zeuge in Frage. Ein „Front”-Um- 
bau ist auch nicht auszuschließen. 
Wir hoffen, dass es gelingt, das 
Teil zweifelsfrei zu identifizieren. 
Günter Wiesinger, Linz (A) 


Leser Günter Wiesinger hat 
dieses Foto einer Panzerplatte 
eingesandt - wer kann sie 
identifizieren? - 


Aus den Fotoalben unserer Leser 


Focke-Wulf Fw 190 Doppelsitzer 


Das Jagdflugzeug Focke-Wulf Fw 190 galt seinerzeit als Arbeitspferd der Luftwaffe. Es konnte 
erfolgreich für die unterschiedlichsten Aufgaben eingesetzt werden, ob nun als Jagdflugzeug, 


Jagdbomber, Schlachtflugzeug oder auch als Aufklärer. Weniger bekannt ist der Umbau der 
Fw 190 als Schulzweisitzer. 


Der Umbau des wahrschein- 
lich ersten Altenburger 

Fw 190 Doppelsitzers mit der 
Werknummer 410 011. 


Der Schulzweisitzer wurde damals 
abgeleitet aus dem normalen 
Jagdeinsitzer Fw 190 А-5 bzw. 

А-8. Es handelte sich dabei um 
keine Neubauten an sich, sondern 
der Zweisitzer sollte durch den 
Umbau aus Reparaturzellen entste- 


hen. Reparaturzellen der Serien 
А-2 – А-5 wurden als Fw 190 5-5 
bezeichnet, bzw. der Umbau von 
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Probelauf der Fw 190 F-8/U1 im 
Jahre 1985 in St. Athan. Der Grund 
zur Kennzeichnung der Maschine 
als zur I. Gruppe des JG 54 zuge- 
hörig ist nicht bekannt. 


A-8 Zellen als S-8. Schein- 
bar hat man es aber bei 
den Typen für den Umbau 
nicht so genau genommen, 
denn Focke-Wulf nahm 
beispielsweise eine umge- 
baute F-3 mit der Werk- 
nummer 670007 am 
28.7.1944 in die Erpro- 
bung 
Den Auftrag zum Ein- 
bau eines zweiten Sitzes 
mit Steuerung und Aus- 
rüstung ging unabhängig 
voneinander an die Flug- 
werften in Altenburg 
bzw. Prag. Bei beiden 
Entwürfen wurden die 
Einstiegshauben nach Art des 
Messerschmitt Doppelsitzers G-12 
konstruiert, Die Attrappenbesichti- 
gung fand durch Focke-Wulf im 
September 1943 statt. Für den 
Umbau wurde bei der Altenburger 
Lösung ab Spant 6 der Holm kom- 
plett weggeschnitten und durch 


einen neuen Holm ersetzt, der 
außen auf der Rumpfbeplankung 
saß. Dadurch war es möglich, die 
ursprüngliche Beplankung in ihrer 
alten Form zu belassen. Lediglich 
ат Spant 8 ‚ der im oberen Be- 
reich geändert werden musste, 
war die Beplankung etwas nach 
außen gebeult. Die Prager Lösung 
unterschied sich von der Altenbur- 
дег Lösung durch ein sehr großes 
Kabinendach, das hinter dem 
zweiten Mann kurz und unschön 
abgeschnitten worden war. Auch 
wurde hier ein Fw 58 Sitz mit Sitz- 
fallschirm als zweitem Sitz einge- 
baut. Focke-Wulf genehmigte 
beide Attrappen. Jedoch sollte sich 
die Prager Lösung am Altenburg- 
Entwurf orientieren, d. h., hinten 
sollte ein Fw 190 Sitz benutzt 
werden, um die Haube niedriger 
zu gestalten und um den Über- 
gang zum Rumpf aerodynamisch 
zu verbessern. Erst daraufhin be- 
gann man mit der Erstellung der 
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Der einzige erhalten geblii 
bene Übungszweisitzer welt- 
weit steht heute im RAF 
Museum in Hendon. 


entsprechenden Konstruktionsun- 
terlagen. Geplant war der Serien- 
bau bei der Fl. Inst. Altenburg für 
eine Übergangszeit von September 
44 bis Februar 45. Den Hauptteil 
sollte Menibum (Harburg) ab 
November 1944 liefern. 
Obwohl zu diesem Zeitpunkt 
eine ungehinderte Schulung 
am deutschen Himmel durch 
laufende Feindeinflüge kaum 
mehr möglich war, blieben 
die Schulflugzeuge unbe- 
waffnet 

Den Zweiten Weltkrieg hat 
nur ein Fw 190 Zweisitzer 
überlebt, der aus der Fw 190 
F-8/U1 mit der Werknummer 
584219 umgebaut wurde und 
als „Schwarze 38” zum Be- 


Dieser Schulzweisitzer 


Die Ausführung der Arbeiten ist hier gut zu erkennen. Statt der 


Fw 190 typischen Schiebehaube wurden für beide Sitze Klapp- 
hauben verwendet. 


stand der Jagdfliegerschule 103 
gehört haben soll. Laut Phil But- 
ler's „War Prizes” erhielt sie die 
englische Registrierung Air Mini- 
stry Nummer AM 29. Die Fw 190 
wurde am 2. September 1945 von 
Schleswig aus zur RAE nach Farn- 
borough überführt. Kurz danach 
am 5. September flog der be- 
kannte englische Erprobungspilot 


Ihre Seiten 


Dieses Bild zeigt die abgespeckte Instrumentierung für den 
Flugschüler. 


Lt. Cdr. Eric Brown den 
Zweisitzer nach Brize Nor- 
ton zur 6. Maintenance 
Unit (Instandhaltungsein- 
heit). Am 17. Juli 1946 
wurde sie weiter zur 76. 
MU nach Wroughton zur 
Einlagerung geschickt 
Über verschiedene weitere 
Stationen ging sie 1974 
nach St. Athan. Dort war 
sie erstmals auch der Öf- 
fentlichkeit wieder zu- 
gänglich. Es ist auch be- 
kannt, dass dort 
mehrfach Probeläufe mit 
dem BMW 801 D Motor 
unternommen wurden. 
Heute steht sie im RAF 
Museum in Hendon. Sie 
ist damit das einzige 
überlebende Exemplar 


eines Fw 190 Schulzweisitzers. 
Dietmar Hermann 


wurde aus einer Fw 190 
F-8/U1 mit der Werknum- 
mer 584219 umgebaut. 
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Die Instrumentierung des 
Zweisitzers für den Fluglehrer. 


| Ое deutsche Luftfahrt 


= жа 


Kyrill von Gersdorff, 

Helmut Schubert, Stefan Ebert 
Flugmotoren und 
Strahltriebwerke 


Die deutsche Luftfahrt Bd. 2. 

Vierte, wesentlich erweiterte 
Auflage 2007, 556 Seiten, üppig 
illustriert. Bernard & Graefe in der 
Mönch Verlagsgesellschaft, Bonn. 
ISBN 978-3-7637-6128-9 

Preis: 49,00 € 

* Wer auf dem neuesten Stand der 
Forschung und Dokumentation (in 
Text und Bild) über Flugmotoren und 
Strahltriebwerke aus deutschen 
Schmieden bleiben will, sollte sich 
eines der wichtigsten Nachkriegs- 
Kompendien der Luftfahrt beschaf- 
fen: Es ist der zweite Band aus der 
umfangreichen Reihe „Die deutsche 
Luftfahrt” aus dem Bernard & Graefe 
Verlag. Das Werk entwickelte sich in- 
zwischen zu einem unverzichtbaren 
Standardwerk in dieser Sparte, 
sowohl für Experten als auch für 
Hobbyisten. 

Erst nach gut zehn Jahren hat sich der 
Verlag zu der jetzigen vierten Auflage 
entschlossen. Satte 140 Seiten mehr 
hat er es sich kosten lassen. Dafür be- 
kommt der Leser sowohl die jüngsten 
Forschungsergebnisse aus der Ge- 
schichte der Flugzeugantriebe präsen- 
tiert als auch frische Informationen 
über neueste Entwicklungen bei Kol- 
benflugmotoren, Turbotriebwerken, 
Raketenantrieben für Flugzeuge und 
auch über Sonderentwicklungen. Eine 
neue Feder gibt es im Autorenteam: 
Hier springt Stefan Ebert für den im 
September 2000 verstorbenen Ko- 
autor Kurt Grasmann ein. Ebert- u. a. 
zwischen 2002 und 2005 in der Ab- 
teilung „Musterzulassung Trieb- 
werke” beim LBA beschäftigt - küm- 
mert sich nun um die Kategorie 
Motoren (erstmals auch Rotax-Flug- 
motoren), die im wesentlichen Ma- 
schinen der allgemeinen Luftfahrt und 
Reiseflugzeuge antreiben. Zeitzeugen 
sowie neu entdeckte Unterlagen er- 
möglichten für die jüngste Ausgabe 
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eine komplette Darstellung der Ent- 
wicklung deutscher Turbostrahltrieb- 
werke während der letzten Kriegs- 
jahre. Neu sind auch Details darüber, 
wie deutsche Ingenieure ihre Kompe- 
tenz in der Triebwerkskonstruktion in 
der SBZ beziehungsweise im Ausland 
ausschöpfen konnten. Beeindrucken- 
des Beispiel dafür ist eine Darstellung, 
wie ab 1955 der Motorenbau für die 
Baade 152 und nicht mehr realisierte 
Folgemuster in der DDR aufgenom- 
men wurde. Natürlich findet man in 
dem neuesten Werk Details (ein- 
schließlich Bilder) über die Koopera- 
tion zwischen MTU und KHD, sowie 
über die Entwicklung des Wellenlei- 
stungstriebwerks TP400 der 10000- 
PS-Klasse für den Airbus A400M. Ver- 
gessen hat man ebenfalls nicht, die 
bahnbrechenden deutschen Beteili- 
gungen bei den Antriebs-Technologie- 
programmen von „Engine 3E” sowie 
„CLEAN” darzustellen. 

Es gibt noch viele weitere schmü- 
ckende und wichtige Beiträge. Be- 
sondere Aufmerksamkeit verdient al- 
lerdings eine hilfreiche Neuerung: Ein 
ausführliches Typenregister, unterteilt 
nach Kolbenflugmotoren und Turbo- 
flugtriebwerken. Welche Originale im 
Deutschen Museum (Flugwerft 
Schleißheim und Deutsches Museum 
Bonn) zu sehen sind, kann man einer 
gesonderten Liste am Ende des Bu- 
ches entnehmen. Die 49-Euro-Investi- 
tion in eine unvergleichliche Wissens- 
sammlung über Flugantriebe lohnt 


sich in jedem Fall. Klaus Wittkamp 
Heinz Birkholz 

Jet & Prop Foto-Archiv 
Bandız 


98 Seiten, 156 Bilder (inkl. 15 Farb- 
bilder); VDM Heinz Nickel, Zwei- 
brücken. vdm_nickel@t-online.de 
ISBN: 978-3-86619-009-2 

Preis: 14,90 € 

• Die Foto-Archiv-Reihe gibt es seit 
1976. Sie dürfte wohl eine der älte- 
sten Veröffentlichungen ihrer Art 
sein. Sie enthält ausschließlich von 


den Lesern der Zeitschriften „modell 
magazin”, „Flugzeug“ und „Jet & 


Prop” eingesandte Fotos. Chefredak- 
teur der drei Zeitschriften war Heinz 
Birkholz, der trotz Ruhestand und sei- 
nes hohen Alters von 84 Jahren noch 
immer mit großem Vergnügen diese 
wertvollen Fundgruben produziert. 
Die neueste Ausgabe der „Jet & Prop 
Foto-Archiv“-Reihe ist Band 13, der 
eine große Auswahl ап S/W-Fotos 
von überwiegend deutschen Flugzeu- 
gen aus der Zeit vom I. bis zum Il. 
Weltkrieg enthält. Wie immer ist es 
Heinz Birkholz auch diesmal wieder 
gelungen, 15 Farbfotos guter Qua- 
lität zu finden, von denen die meis- 
ten auch mir bisher nicht bekannt 
waren. K 

Beim Betrachten der 156 Fotos dieses 
Bandes fällt es schwer, welche davon 
herauszugreifen, da alle auf ihre 
Weise interessant sind. Die ersten 
zwei, die mir ins Auge stachen, wa- 
ren die des wenig bekannten Drei- 
deckers (50.14) der Österreichischen 
Flugzeugfabrik AG (Oeffag) aus dem 
1. Weltkrieg, der wegen seiner unbe- 
friedigenden Flugleistungen nur ge- 
ringes Interesse erweckte und eine 
Eintagsfliege blieb. 

Unter den vielen Fotos aus der Zeit 
des 2. Weltkrieges befindet sich eine 
relativ unbekannte Ansicht einer von 
Major Rudi Sinner geflogenen 

Me 262 A-1a der б 7. Diese Ma- 
schine ist sicher etwas, was das Inter- 
esse der Tarnungsexperten wecken 
dürfte. Für den Modellbauer ist die 
„Dackelbauch” Bf 110 sicher kein 
Neuling. Doch die Bilder ihres Nach- 
folgers mit dem ungewohnten 
Rumpfaußentank könnten vielleicht 
einige von ihnen veranlassen, diese 
interessante Variante ihrer Sammlung 
einzuverleiben. 

Das erste Foto im Farbteil, das meine 
‚Aufmerksamkeit erweckte, war eine 
‚ausgezeichnete Aufnahme nagel- 
neuer Ju 86Е, die mit ihrem Vor- 
kriegs-Tarnanstrich vom Band rollen. 
Bemerkenswert unter den Farbfotos 
sind auch die Bf 109 G-10 „Rote 5” 
von der 2./JG 300 (Titelblatt), die 

Bf 108 PJ+NT, eine Ju 88, vermutlich 
von der Aufkl.Gr.121, die Luftdienst 
Ju 52 PV+BS und eine interessante 
‚Ansicht einer teilweise zerlegten 

Bf 109E. 

Von den vielen S/W-Fotos beein- 
druckte den Rezensenten vielleicht 
am meisten die wahrscheinlich in 
Norwegen entstandene Aufnahme 
einer Ju 52/3m Schwimmerversion 
von der 1./KGrzbV 108, die die Ju 
mit ihrer Besatzung auf die nächste 
Ladung oder einfach darauf wartend 
zeigt, was als Nächstes geschehen 


wird. Der Ausdruck in den Gesichtern 
der Männer reicht von aufkommen- 
der Resignation bis hin zu steigender 
Erwartung. 
Der Band schließt mit dem gewohn- 
ten „Leser-Forum”, in dem Leser 
weitere Informationen zu Fotos in 
früheren Ausgaben von Foto-Archiv 
beitragen. Dieses beliebte Kapitel ist 
sowohl in Deutsch als auch in Eng- 
isch gehalten, ebenso wie alle Über- 
schriften. Wie immer ein Bildband, 
der seinen Preis wert ist. 

Richard Chapman 


Gerard Bousquet 

Les Paquebots volants. 

Les hydravions ітапѕосёа- 
niques frangais. 

288 Seiten, gebunden, mehr als 
500 teilweise farbige Abbildungen, 
Zeichnungen und Karten. In franzö- 
sischer Sprache. 1. Auflage 2006. 
Editions Larivière. 

ISBN 2-914205-00-7, Preis: 64,75 € 
* Mitte der 1930er Jahre begann in 
Frankreich die gezielte Entwicklung 
von Langstreckenflugbooten, mit de- 
ren Hilfe in erster Linie regelmäßige 
Handels- und Postlinien nach Nord- 
und Südamerika etabliert werden 
sollten. Neben Flugzeugherstellern 
wie Bleriot, Breguet, CAMS oder 
Latécoère nahmen aber auch po- 
puläre Piloten wie Mermoz, Heilige 
oder Guillaumet an diesem technolo- 
gischen wie menschlichen Abenteuer 
teil. So ist es kein Wunder, dass die- 
ses Kapitel französischer Luftfahrtge- 
schichte, das sich über einen Zeit- 
raum von 1928 bis 1955 erstreckt, 
mit seinen teils mehr als außerge- 
wöhnlichen Flugzeugen über die 
Jahrzehnte oft mystifiziert worden ist, 
Ähnlich wie hierzulande die Do X 
oder die großen Zeppeline. 

Gerard Bousquet hat es sich mit sei- 
пет überragenden Büch unter ande- 
rem zum Ziel gesetzt, dieser Mystifi- 
zierung entgegenzuwirken. Zunächst 
gibt er eine kurze technisch-histori- 
sche Einführung, die dem Leser die 
Hintergründe für die Entstehung der 
jeweiligen Programme sowie zahlrei- 
che nicht verwirklichte Projekte vor 
‚Augen führt. Beispielsweise wird 
auch die Frage erörtert, warum man 
lange Zeit dem Wasserflugzeug ge- 
genüber landgestützten 
Langstreckenmaschinen den Vorzug 
gab. Wie nicht anders zu erwarten, 
ist der eigentliche Löwenanteil des 
Buches dann der jeweiligen Ge- 
schichte der einzelnen Flugboote 
bzw. Wasserflugzeuge und ihrer indi- 
viduellen Schicksale gewidmet. Ne- 
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Docavıa 


„PAQUEBOTS 


VOLANTS 


ө hydravlons transocéaniques français 


ben den auch hierzulande hinlänglich 
bekannten Flaggschiffen wie der 
Latécoère 631, der SE 200 oder der 
Latécoère 300 kommen selbstver- 
ständlich auch weniger bedeutende 
Entwicklungen wie die Lior& & Olivier 
H-2 oder die Loire 102 nicht zu kurz. 
So ist jedem der 15 für die Nord- 
bzw. Südatlantikrouten konzipierten 
Flugzeugtypen ein abgeschlossenes: 
Kapitel gewidmet, an dessen Anfang 
immer die künstlerische farbige Dar- 
stellung einer der jeweiligen Maschi- 
nen steht. Daneben finden sich stets 
eine ganzseitige zeitgenössische Drei- 
seitenansicht sowie immer wieder 
‚hochwertige Profiles. Dass neben den 
technischen Aspekten die menschli- 
che Seite nicht zu kurz kommt, 
wurde schon gesagt. Dennoch soll 
erwähnt werden, dass dieses Buch 
voller Anekdoten und kleiner Ge- 
schichten steckt, die es wert sind, er- 
zählt zu werden. Darunter viele Klei- 
nigkeiten zur Entwicklung und zum 
Einsatz der einzelnen Konstruktionen 
= und natürlich auch über jene Män- 
ner, die damit flogen. Wie etwa Jean 
Mermoz, der seit dem 7. Dezember 
1936 mit einer Lat&co&re 300 über 
dem Südatlantik verschollen ist. 

„Les Paquebots volants” ist das bis- 
lang erste Buch, das sich derart um- 
fassend mit дег Geschichte der fran- 
zösischen Transozeanflugzeuge 
befasst. Gerade für den deutschen 
Leser, der jedoch über durchschnitt- 
liche Kenntnisse der französischen 
Sprache verfügen sollte, bietet 
Gerard Bousquets jüngstes Werk 
Interessante technische, historische 
und auch politische Vergleichsmög- 
lichkeiten mit den damaligen deut- 
schen Luftfahrtaktivitäten über dem 
Nord- und vor allem dem Südatlantik. 
Zudem standen einige der Maschinen 
‚gezwungenermaßen auch für kurze 
Zeit im Dienst der deutschen Luft- 
waffe. Mit gut 500 fast immer quali- 
tativ hervorragenden Photos und 
ebenso tiefgehend wie breit ge- 
fächert recherchiert ist „Les Paque- 
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bots volants” das Standardwerk zum 
Thema. Inhaltlich wie optisch ein ab- 
solutes Sahnestück 

Wolfgang Mühlbauer 


Xavier Méal 
Avions de rêve. Les plus beaux 
avions de collection en vol 
176 Seiten, gebunden, 
mehr als 200 farbige Abbildungen. 
In französischer Sprache. 
1. Auflage 2006. Editions Lariviere. 
ISBN 2-84890-124-1, Preis: 48,55 € 
e Xavier Méal den Lesern von FLUG- 
ZEUG CLASSIC noch extra vorzustel- 
len hieße Eulen nach Athen tragen 
Seine phantastischen Photos in Ver- 
bindung mit ebenso lebendiger wie 
kompetenter Berichterstattung sind 
ОЙ genug begehrter Bestandteil un- 
serer Zeitschrift. Daher wird es auch 
nicht schwer fallen, sich die Qualität 
des vorliegenden Bandes, den Meal 
nicht umsonst „Traumflugzeuge” 
nennt, auszumalen. Insgesamt 25 
alte Maschinen unterschiedlichster 
Art, allesamt natürlich flugtüchtig, 
hat sich der begnadete Luftfahrtpho- 
tograph aus den Sammlungen in aller 
Welt herausgepickt. Darunter Exoten 
wie die Kreuzer K-5 „Air Coach“, die 
Stinson SM-6000-B oder ein Taylor 
‚Aerocar. Doch auch für bekannte 
Warbirds wie etwa die Grumman 
F8F-2 „Bearcat”, die Fairey Pre: 
‚oder die North American FJ-4B. 
Fun" gibt es genügend Platz. Ne- 
ben gestochen scharfen Air-to-Air- 
‚Aufnahmen finden sich auch immer 
wieder Detailphotos der Cockpits 
‚oder Motoren, und natürlich informa- 
tiver Text. Für dessen Verständnis rei- 
chen durchschnittliche Französisch- 
kenntnisse völlig aus; und wenn man 
ihn nicht versteht — auch gut. Bemer- 
kenswert ist außerdem noch die her- 
vorragende Druck- und Verarbei- 
tungsqualität des Buches. „Avions de 
rêve” ist purer Luftfahrtgenuss und 
traumhafter Augenschmaus zugleich. 
Wolfgang Mühlbauer 


DER NEUE KENS 
FLUGZEUG-DOKUMENTA 


Historische deutsche 
Flugzeuge bis 1945 


GESCHICHTE • FAKTEN * RISSE « SCHNITTE 
MIT BISHER UNVERÖFFENTLICHTEN HISTORISCHEN FOTOS 


Set HISTORISCHE 


DEUTSCHE FLUGZEUGE 
BIS 1945 


classic scale 


Dieser zweite Band hat einen Umfang von 124 Seiten im 
Format DIN A 4. Jede der sorgfältig recherchierten Doku- 
mentationen enthält zahlreiches, bisher z.T. unveröffent- 
lichtes Bildmaterial sowie detaillierte Zeichnungen. 
Best.-Nr. 463603. Preis € 19,80. 


FLUGZEUG-DOKUMENTATIONEN IN DIESER AUSGABE: 


Arado L II »Treff As« • Espenlaub E5 * Fieseler Fi 256 * 
Junkers J2 • Junkers Ju 160 • Bäumer »Schnecke« • 
Fieseler F 2 »Tiger« • Daimler L 11 • Meusel M IV • 

Die schnellen Möller »Temperolus« « München Mü 17 »Merle« * 
La Pruvo und Hessenland • Einsitzer FF • Dornier Do 10 • 

Die erfolgreichen Möller »Stürmer« 


Der Band 1 ist ebenfalls 
noch lieferbar. Er enthält 
u.a. die Flugzeugtypen 
Klemm KI 105 und KI 151, 
Daimler L20/L21, Gerner 
GI und GI, Focke Wulf 
Fw 159, Blohm & Voss 
141 V2, Gleitjäger BV 40. 


Best.-Nr. 463602 
Preis € 19,80 


eure ЕДЕН 
S 


MODELLSPORT VERLAG GMBH BADEN-BADEN 


76532 Baden-Baden, Schulstraße 12 
Tel. 07221 9521-0 » Fax 07221 9521-45 
modellsport@modellsport.de * www.modellsport.de 


Vorschau 


s nächste FLUGZEUG CLASSIC erscheint am 13.6.2007 
| 


ТА Australien. Show 


Alle zwei Jahre findet in Avalon, südlich von Melbourne, die „Australian International Airshow” 
statt. Diese größte Show der südlichen Hemisphäre zeigte auch diesmal eine beeindruckende 


Zahl berühmter historischer Flugzeuge. 


Raritäten der deutschen 
Luftfahrtgeschichte 


Die Lufthansa plante Ende der 30er Jahre den Atlantikverkehr mit 
großen Flugbooten. Es entstand ein Projekt mit zwei Passagier- 
decks und einem Fluggewicht von 145 Tonnen. Als Antrieb waren 
acht DB 613 von je 3500 PS vorgesehen. Wegen des Kriegsaus- 
bruchs musste der bereits vorbereitete Bau des Prototypen abge- 
brochen werden. 
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9 DDR-Baby 


Nach Kriegsende durften 
Deutsche nicht mehr fliegen. 

In der DDR wurde 1950 der 
Segelflug wieder zugelassen. 
Mangels neuer Flugzeuge wur- 
den die Klassiker SG 38, Grunau 
Baby und DFS Olympia Meise 
wieder neu aufgelegt, und 
viele davon flogen bis Ende der 
70er Jahre. Einige Grunau Baby 
aus dieser Zeit existieren noch 
heute. 
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Flugzeugbau - Luftfahrtgeschichte - Oldtimer: 


Der AVIATIC Verlag bietet immer wieder neue und interessante Titel von 
anerkannten, sachkundigen Autoren. Fragen Sie in Ihrer Buchhandlung nach den 
AVIATIC-Büchern oder bestellen Sie direkt beim Verlag. 


Messerschmitt 


Me 262 


Der geklonte Düsenjäger 


1. Auflage 2007. 160 Seiten, 
durchgängig in Farbe, über 250 Abb., 
24 cm x 26 ст (В х H), gebunden. 
ISBN 978-3-925505-86-7 


EUR (D) ca. 29,90 
EUR (A) ca. 30,80 


Nach über 60 Jahren fliegt in Deutschland 
wieder eine Messerschmitt Me 262. Dieser 
legendäre Düsenjäger wurde in den USA auf 
Initiative der Messerschmitt Stiftung und 
des amerikanischen Geschäftsmannes 
Stephen Snyder originalgetreu nachgebaut. 
Die Me 262 mit der Kennung „Tango Tango“ dt 
entstand als zweites von insgesamt fünf 
„geklonten“ Flugzeugen und steht seit 
Anfang 2006 in Manching. 

Schon bei ihrem ersten öffentlichen Auf- 
tritt auf der ILA 2006 in Berlin erregte die 
Me 262 großes Aufsehen. Künftig wird sie 
als fliegendes Dokument der Luftfahrtge- 
schichte auch auf anderen Airshows zu 
bewundern sein. 

Die Me 262, ein Meisterstück des Luftfahrtpioniers Willy Messerschmitt, war. Ende des Zweiten 
Weltkriegs das erste einsatzfähige Düsenflugzeug der Welt und beeindruckte durch seine über- 
legenen Flugleistungen. Die Me 262 steht an der Schwelle des Jet-Zeitalters und hat viele 
Entwicklungen der Nachkriegszeit beeinflusst. 

Dieses mit über 250 Abbildungen hervorragend illustrierte Buch beschreibt erstmals die wech- 
selhafte Geschichte dieses ungewöhnlichen Nachbauprojekts von den ersten ‚Anfängen in Texas 
und der Fertigstellung durch Boeing-Mitarbeiter in Seattle bis zur erfolgreichen Flugerprobung. 
Viele, bisher meist unveröffentlichte Fotos zeigen in allen Einzelheiten den Bau und die 
Erprobung des Flugzeugs bis zur ersten Vorführung in Berlin. 

Im Anhang schildert Prof. Gero Madelung, Neffe von Willy Messerschmitt, die Entstehungs- 
geschichte der Me 262, ein Typenteil zeigt alle Flugzeuge der Messerschmitt Stiftung von der 
M17 über die Me 108, Me 109, Me 163 und Me 262 bis zur HA-200 und HA-300. 
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legendären Flugzeuges 
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Zeitreise per Tram 


Е 2; Die Straßenbahn 
zwischen Kaiserzeit und 
Wirtschaftswunder 


Die Tram-Betriebe in 
Dresden, Koblenz, Düsseldorf 
und vielen anderen Städten 


> Impression: Bilder von der 
Straßenbahn 1880 bis 1980 


> Eri : Unterwegs mit der 
RA Are, 


ie: Die Straßenbahn- 


Museen їп Deutschland е 
zeit bis 
Wir fschaftswunder 
riel Fahr 
TRAMBAHN en 
ANNO DAZUMAL 


116 Seiten, 21,0 x 28,0 cm 
Best.-Nr. 31018 
€15,90 


Ein Ausflug in die 
Vergangenheit der 
deutschen Straßenbahn: 
bekannte Betriebe, 
berühmte Fahrzeuge, 
interessante Linien. Mit 
vielen Hintergrund- 
beiträgen und spekta- 
kulären Bildraritäten! 


